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RESUME

1. Il s'avere d'autant plus nécessaire de di sposer de systenmes de transport
plus efficaces, noins colteux et plus respectueux de |'environnenent que |le
commer ce nondi al continue de progresser a un rythnme élevé. L'anglioration des
services de transport, du point de vue de la rapidité, de la fiabilité et de
la flexibilité a permi s de conserver des marchés, d'en conquérir de nouveaux
ou de justifier une augnentation des prix, et donc de dégager un surcroit de
revenu.

2. Le commerce et | e dével oppenent économn que des pays en dével oppenent
sans littoral sont |ourdenent pénalisés par |'absence d accés a la nmer, a quo
s'ajoutent |'éloignenment et |'isolement par rapport aux marchés nondi aux et

des frais de transport extrénenent élevés dus aux carences des
infrastructures, au déséquilibre du conmerce, a |'organisation inefficace des
transports, a une mauvai se utilisation des actifs et aux insuffisances de |la
gestion, des procédures, des réglementations et des institutions.

3. La présente étude analyse |'anpleur et la structure des colts de transit
d'un certain nonbre de pays en dével oppenent sans littoral, afin d' éclairer

| es probl énmes rencontrés et de proposer des nesures susceptibles de réduire
ces colts. Il en ressort, en premer lieu, que les colts de transit terrestre
des marchandi ses sont plus élevés que les colts de transport maritinme. Il
s'ensuit que les efforts visant a anméliorer la conpétitivité des exportations
des pays en dével oppenent sans littoral devront porter en priorité sur le
niveau et la structure des colts de transit terrestre. Deuxiémement, on
constate que, sur de nonmbreux itinéraires, les frais d' expédition des

mar chandi ses par le rail et par la route sont équivalents, ce qui donne a
penser que |e choix du node de transport dépend essentiellenent de la qualité

du service. D ou |'inportance a accorder a |la coordination des réseaux ferrés,
dont dépend |'avenir du transport ferroviaire.

4, Les réformes qui, depuis 1997, ont perm s de nettre en concurrence |le
rail et la route, devraient étre poursuivies. Il inmporte toutefois que cette
concurrence se fasse sur un pied d' égalité, c'est-a-dire que |les transporteurs
routiers paient des droits d' usager suffisament élevés par rapport au codt
total de la construction et de |'entretien des routes, mais qu'ils ne soient
pas pénalisés dans | es pays de transit par des procédures inutiles et |ourdes
et par de nonbreux colts annexes. Si les transporteurs routiers doivent payer
des droits raisonnables pour utiliser les infrastructures, il faut que
celles-ci soient bien entretenues, et il faut donc continuer de renforcer, par
exenpl e, des institutions - telles que les fonds routiers - qui financent

| "entretien des infrastructures de transport routier. Des nmesures énergi ques
doi vent étre prises dans un autre domaine : celui de |la surcharge des

véhi cul es, pratique trop courante qui accélére |'usure de ces derniers et
endommage fortement les routes. Il faut égal enent anméliorer la formation

prof essionnell e des transporteurs routiers, tout particulieérenent en Afrique
de | ' Quest ou beaucoup sont encore de petites entreprises du secteur non
structuré qui exploitent de vieux camions, de petite taille et a toit ouvert
gqui ne sont pas adaptés aux opérations de transport en transit. C est
|'utilisation de ces véhicul es i nadaptés qui rend nécessaire |'achenm nenent
des marchandi ses sous escorte douaniére et incite la police a effectuer des

i nspections mnutieuses.
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5. Les colts de transport peuvent étre fortenment influencés par |es
procédures et la docunentation, dont la |ourdeur est un facteur qui se
répercute directenent sur les colts de transit. En effet, le conmerce ne se
limte pas au transport physique des marchandi ses, il conporte aussi des
échanges d'informations essentiellenment transcrites sur des docunents et des
flux nmonétaires servant a honorer les contrats. Lorsque |es docunments

d' acconmpagnenment sont bl oqués, |es marchandi ses | e sont aussi

6. L' harmoni sation, la sinplification et |la normalisation des procédures et
de | a docunmentation ont joué un réle essentiel dans |'amélioration des
systenes de transit. Les instruments régionaux et |es nornes conmmunes qui Yy
ont contribué en Afrique sont : les licences de transporteur et |es plaques de
transit du COVESA, qui sont largenment utilisées en Afrique de |'Est et en
Afrique australe; les limtes de charge par essieu, qui ont été harnoni sées en
Afrique de |'CQuest, en Afrique de |'Est et en Afrique australe; les droits de
transit, qui ont été harnonisés en Afrique de |'Est et en Afrique australe; et
| es systénes d' assurance responsabilité civile autonobile instaurés en Afrique
de | ' Quest, en Afrique de |'Est et en Afrique australe.

7. Si | es gouvernements qui ont entrepris des réfornes radicales telles que
la privatisation des chemins de fer et la libéralisation des services de
transport ont fait preuve d' un courage considérable, |'efficacité accrue des

opérations de transit qui en a résulté a incité certains d entre eux a élargir
et a approfondir |es donmi nes de coopération. En Afrique australe, ou ont été
m ses en oeuvre avec |l e plus grand succes certaines réfornes, on s'efforce

not amment d'instaurer un systéne régional de transit douanier, de consolider
et de poursuivre |'informatisation des procédures douani éres et des systeéenes
d'information sur |le transport, ainsi que de créer des postes uniques pour le
franchi ssenent de la frontiére et |es inspections conmunes.
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I NTRODUCTI ON

8. Au par agraphe 11 de sa résol ution 52/183 du 18 décenbre 1997

| ' Assenbl ée générale a prié le Secrétaire général de |'Organi sation des

Nati ons Uni es de convoquer en 1999, dans la |linmte des ressources gl obal es
di sponi bl es pour |'exercice biennal 1998-1999, une autre réunion d' experts
gouver nerment aux de pays en dével oppenment sans littoral et de transit, et de
représentants de pays donateurs et d'organi snes de financenment et de

dével oppenent, y conpris |les organisations et comm ssions écononi ques

r égi onal es et sous-régional es conpétentes, qui serait chargée d'exam ner |es
progrés réalisés dans | e dével oppenent des systemes de transit, y conpris les
aspects sectoriels, ainsi que les colts du transport en transit, en vue
d'exam ner la possibilité de définir les nmesures pratiques nécessaires.

9. Le présent rapport, établi en réponse a cette demande, est divisé en
trois sections. L'évolution récente, dans des secteurs clés des politiques
relatives au transport en transit, est exanm née dans |la prem ére section. On vy
soul igne que | es pays en dével oppement sans littoral sont tributaires de leurs
exportations de produits de base et donc sensibles aux nouvenents erratiques
des prix internationaux de ces produits et aux mauvai ses conditions
climatiques. Les nodifications structurelles récement survenues dans |e
commerce et le transport en transit y sont analysées et |'inpact de |la
politique de transit sur les colts et les services de transport y est éval ué.

10. La deuxi éme section porte sur |'anpleur et la structure des colts de
transit, notamment sur |es incidences des procédures et de |la docunmentation
Cette analyse s'inspire des travaux de recherche que I a CNUCED a nenés sur le
terrain en 1999 dans cing sous-régions : Asie du Nord-Est, Afrique de |I'CQuest,
Afrique centrale, Afrique de |'Est et Afrique australe.

11. La troisienme section présente des concl usions et propose des nesures
dans quel ques dommines prioritaires. On y fait observer que si la mse en
oeuvre des recommmandati ons fornul ées i nconmbe au prem er chef aux pays sans
littoral et aux pays voisins, il inporte que |la comunauté internationale des
donateurs |'appui e vigoureusenment.

|, EVOLUTI ON RECENTE DANS DES SECTEURS CLES DES POLI TI QUES RELATI VES AU
TRANSPORT EN TRANSI T

A Réf orme des politiques relatives au transport en transit

12. L' expansi on rapi de du conmerce international a eu raison d' obstacles
anachroni ques et a renforcé | a coopération internationale. Les efforts faits
pour créer des conditions économ ques stables dans | es pays en dével oppenent
sans littoral et de transit ont été profitables au transport en transit.

L' évol ution des nmentalités a contribué a ce que |es services publics (douanes,
ports, chemins de fer, etc.) se soucient davantage des prestations offertes,
créant ainsi de neilleures conditions pour |es opérations de transport en
transit.

13. Les réformes qui, au cours des deux derni éres années, ont eu un effet
direct sur le transport en transit portent sur |es points suivants
exploitation selon des critéres conmerci aux ou privatisation des conpagnies
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ferroviaires; libéralisation des services de transport; assouplissenent de |la
régl enentati on des changes; rationalisation des politiques budgétaires;

déval uations nonétaires; utilisation croissante de |'échange de données
informati sé; renforcenent de |'appui institutionnel au transit; entrée en

vi gueur d'accords intergouvernenentaux globaux; et collaboration entre le
secteur public et |le secteur privé.

1. Li béralisation des services de transport
14. La libéralisation des services de transport progresse, tant au niveau
national - fin des nonopoles ferroviaires, instauration de |la concurrence dans
|l es transports routiers -, qu'au niveau régional - démanteél enment des nonopol es

ferroviaires, ouverture des marchés nati onaux des transports a la concurrence
étrangere.

15. Les progreés ont été plus inportants au niveau national qu'au niveau
régi onal . Dans de nombreux pays en dével oppenent sans littoral et de transit,
| es conmpagnies ferroviaires nationales sont désormai s en concurrence, sur un
pied d' égalité, avec les transporteurs routiers. Cette réforme, qui n'a pas
été facile a mettre en oeuvre, rencontre une forte opposition dans |es

adm ni strations des chenmins de fer, qui y voient une nenace pour |e transport
ferroviaire. Mais celles-ci ne partent pas toutes battues d'avance; certaines
ont décidé de réagir. Cest le cas de |la conpagnie ferroviaire mal awi enne qui
aprés plusieurs années de |ourdes pertes qui ont acculé a la faillite en 1993,
a été restructurée au prix de la ferneture de certains services de transport
de passagers et de lignes non rentabl es ainsi que de | a conmpression des
effectifs. En 1995, |es deux principales divisions de |la société, Railway
Services et Lake Services, ont été constituées en deux sociétés distinctes et
I es chemins de fer mal awi ens sont redevenus | égérement bénéficiaires pour la
prem ére fois depuis | es années 70, essentiellenent grace a cette
restructuration. Les perspectives de |la conpagnie s'anméliorent grace a

| "augnentation du volume des marchandi ses en transit et a la poursuite de la

restructuration, qui doit conduire a une privatisation totale en 1999.

16. Au niveau régional, la libéralisation des services nationaux de
transport n'a pas eu un effet d entrainenent partout. En Afrique de |'Est et
en Afrique australe, |e dénenbrenent des nonopol es nationaux s'est traduit par
un assouplissenment général des restrictions, permettant ainsi a des
entreprises étrangéres de pénétrer de nouveaux marchés. La |libéralisation

r égi onal e des services de transport a été officialisée dans le cadre du Marché
commun des Etats de |'Afrique de |'Est et de |'Afrique australe (COVESA) par

| ' établissement de licences de transporteur qui, délivrées dans n'inporte que
Etat nenmbre, sont acceptées par tous les autres pays nenbres. Elle a avivé la
concurrence régionale entre les transporteurs routiers et accru | eur
efficacité, ce qui a égalenent obligé |es conpagnies ferroviaires a s' adapter
et & améliorer |eur fonctionnenent.

17. En Afrique de |'Quest, la libéralisation entreprise au niveau nationa
n'a pas eu de répercussions régionales. Les réglenmentations relatives a la
répartition du fret continuent de nettre a |'abri de la concurrence les
transporteurs des pays sans littoral, en leur garantissant |'achem nement de
deux tiers des marchandi ses en provenance et a destination de |eur pays.

Ces transporteurs n'ont pas nmis a profit cette protection pour noderniser
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|l eurs activités. Beaucoup opéerent encore dans |l e secteur non structuré et
n'ont pas |es nmoyens de proposer des services de transport efficaces, car ils
ne di sposent ni des conmpétences de gestion voulues, ni de capitaux suffisants
pour investir dans des véhicul es |ourds.

2. Aut onom e des chem ns de fer

18. L' aut ononmi e dont elles jouissent dans de nonmbreux pays a perm s aux

adm nistrations ferroviaires de prendre des nmesures qui ont contribué a
améliorer leurs services et leur fonctionnenment. En Afrique de |'Est, par
exenpl e, les chem ns de fer ougandais exploitent des trains-blocs entre
Kanpal a et Dar es-Sal aam avec | es chemi ns de fer tanzaniens, et entre Kanpal a
et Monbasa avec |l es chemins de fer kényens. Grace a ces services, les retards
ont dimnué et |'approvisionnenent est devenu plus fiable, ce qui a perms
aux négoci ants de réduire |eurs stocks de battement. Les adm nistrations des
chem ns de fer des pays nenbres de | a Communaut é de dével oppenent de |'Afrique
austral e (SADC) ont élaboré un plan d'action régional qui a perm s de
rationaliser les activités ferroviaires au niveau régional et de m eux
concurrencer |le transport routier

3. Privatisation des chemins de fer et d' autres services d' utilité
publ i que
19. La privatisation des chenmins de fer s'est le plus souvent traduite par

| "octroi d'une concession de |ongue durée a des exploitants privés en échange
de |l a pronesse de nouveaux investissenents et d une neilleure gestion dans

| " objectif d accroitre les capacités et d' améliorer les résultats. Dans |e cas
du réseau ferroviaire Abidjan-Niger, une concession de 17 ans a été accordée
a SITARAIL, société détenue mpjoritairenent par une entreprise privée
francai se, Saga, qui s'est engagée a investir 33 mlliards de francs CFA
(62,6 mllions de dollars E.-U.) dans |'achat de nmatériel roulant et dans |la
noderni sation de |'infrastructure et des tél écommunications. La privatisation
de ce réseau de 1 260 km réalisée en 1995, sera bientdt suivie de celle des
chem ns de fer canerounais. D autres pays, notament |le Malawi, | e Mzanbi que,
| a République-Unie de Tanzanie et |a Zanbie, envisagent d en faire autant.

4, Régl ement ati on des changes

20. L' assouplissement de |a réglenentati on des changes a | evé certains
obstacles inportants au conmerce de transit et a égal ement perm s aux
transporteurs privés de nonbreux pays en dével oppenent sans littoral et

de transit de disposer de devises pour |'achat de pieéces détachées et de

mat ériel. Le fait de pouvoir se procurer sans peine des devises aupres des
banques ou des bureaux de change a facilité |l es voyages et |es opérations de
transit; les chauffeurs de cam on peuvent ainsi régler les droits de transit
et leurs dépenses annexes dans |es pays de transit. L'assouplissenent de |la

régl enentati on des changes a égal enent contribué a réduire les retards et |es
incertitudes, et donc a améliorer les services de transport en transit.
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5. Déval uati on nonétaire

21. La déval uation en 1994 du franc CFA a entrainé une bai sse passagére

du trafic de transit du fait de la dinmnution des inportations. Toutefois,
conjuguée a d'autres nmesures de stinmulation de | a demande, notamment des
augnentations de salaire, elle a eu pour effet de relancer |'activité
écononi que au Burkina Faso, au Mali et au Niger, ce qui a donné un coup de
fouet au transport en transit et au comrerce dans |'ensenble de |'Afrique de
| ' Quest.

6. Systéenes d'information sur le transport en transit

22. Des systemes d'information sur le transport en transit pernettant

de localiser le matériel roulant et |es marchandi ses sont en cours
d'installation et contribuent & rationaliser |les opérations ferroviaires.

Le systene d'informations anticipées sur |es marchandi ses (SIAM, |ancé par
la CNUCED en 1988, est en service ou en cours d'installation dans 14 pays,
dont cing pays sans littoral (Burkina Faso, Malawi, Mali, Quganda et Zanbie).
Les autorités ferroviaires des pays de |l a SADC sont en train de nmettre en

pl ace un systéne régional d'information sur e matériel roulant (RSIS), avec
le soutien de |'Agency International for Devel opnent des Etats-Unis (USAI D)
Il s'agit d un projet inmportant auquel participeront tous |es pays qui ne
sont pas équi pés d' un systéne d' information en tenps réel. L'objectif est

d' accroitre la fiabilité des services, de meux utiliser e matériel roul ant
et de pernmettre aux conpagnies ferroviaires d informer leurs clients des pays
sans littoral de la localisation précise des marchandi ses transportées sur

Il es 45 000 km du réseau ferré de |a SADC

7. Systénes d'information sur le transit douanier

23. Des systéenmes efficaces de traitenment et de transfert de |'information
contribuent a faciliter les procédures de transit douanier en all égeant

|l a charge de travail des douaniers, en réduisant le tenps d' attente des
chauffeurs de camons et |le volune de | a docunmentation sur papier et en
accél érant | es procédures de dédouanenent et de décharge des garanties. Plus
de 70 pays dans | e nonde, dont de nombreux pays sans littoral, ont adopté le
syst ene douani er autonmati sé (SYDONI A) de | a CNUCED

8. Appui institutionnel au transit

24, Pour s'adapter en permanence au changenment, il faut étre organisé.

Les secteurs public et privé s'efforcent tous deux de créer des institutions
d' appui aux opérations de transport et de transit. Nonbre de gouvernenents
se sont dotés d'un mnistére des transports, des travaux publics et des

t él écommuni cations; certains ont égal ement créé de nouveaux organi smes
autonomes, comme |les fonds routiers, pour |'entretien et |a nodernisation des
itinéraires de transit. Le secteur privé a pris conscience de |la nécessité
d' étre meux organi sé pour défendre ses intéréts. Les initiatives visant a
créer de nouvell es associ ations professionnelles se sont nultipliées,

not anment chez les transporteurs routiers, |es conm ssionnaires de transport
et |les agents en douane. Ces organi sations professionnelles renforceront |a
participation du secteur privé aux mécani snes de consultation et de prise

de déci sions.
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9. Accords i ntergouver nenent aux
25. Les pays sont de plus en plus nombreux a adhérer a des conventions

internationales et a conclure des accords régi onaux et bil atéraux.
Depui s 1997, ce phénonene s'intensifie, en particulier dans | es pays en
dével oppenment sans littoral nouvell ement indépendants d' Asie centrale, qui ont

adhéré a un certain nonbre de conventions international es t

26. Les pays d' Asie centrale ont égal ement signé ou adopté plusieurs accords
ou progranmes régi onaux, notament : a) |'Accord-cadre sur le transport en
transit, adopté par les Etats membres de |' Organisation de coopération

économ que, a Almaty (Kazakhstan), le 9 mai 1998; b) | a Déclaration de
Tachkent relative au Programme spécial des Nations Unies pour |'économe

des pays d' Asie centrale (PSEPAC), signée par |les chefs d' Etat du Kazakhstan
du Kirghizistan, de |' Quzbékistan et du Tadjikistan, d une part, et par la
Commi ssi on économ que pour |'Europe et |a Comm ssion économ que et sociale
pour |'Asie et le Pacifique, d autre part; c) |la Déclaration de Bakou rel ative
a la nmse en oeuvre du programme élargi sur le couloir de transport

Eur ope- Caucase- Asi e, signée le 8 septenbre 1998.

27. La conclusion d'accords intergouvernementaux est fondanental ement
notivée par la prise de conscience que le transport en transit ne peut étre
efficace que si |les pays qui partagent |les ménes couloirs et itinéraires
adoptent des regles comunes. Sans de tels accords, |les transporteurs seraient
obl i gés de s'adapter aux différentes réglenmentations juridiques et techniques
en vigueur dans chacun des pays traversés, avec un risque d'inspections
fréguentes et de pertes de tenps.

28. Les accords de transport en transit conmportent nornmal enent des

di spositions relatives : a) ala liberté de transit; a la dimnution des
pertes de tenps; aux exonérations de taxe et d' autres droits, sauf les frais
adm nistratifs de transit; b) ala délimtation des couloirs de transport en
transit, notament par le rail, par la route et par les voies de navigation
intérieure; c) aux ports et installations maritimes nécessaires au trafic de
transit; d) aux conditions générales du transport routier - réglenmentation

de la circulation, permis de transport routier, spécifications techniques des
véhi cul es, reconnai ssance nmutuell e des perm s de conduire, et des couvertures
d' assurance responsabilité civile autonobile, etc.; e) aux conditions
général es du transport ferroviaire, notamment |e choix des stations de
correspondance aux frontiéres et les nmodalités d'inspection technique; f) aux
procédures douani éres et adm nistratives sinplifiées, harnoni sées et
normal i sées, aux inspections communes et a la mse en place d' un systeme de
transit douanier; g) a |'établissenent de dispositifs institutionnels
appropri és.

1/ Convention sur la circulation routi ére de 1968; Protocole sur
la signalisation routieére de 1973; Convention sur |la signalisation routiére
de 1968; Convention relative au contrat de transport international de
mar chandi ses par route (CMR) de 1956; Convention douani ére relative au
transport international de marchandi ses sous | e couvert de carnets TIR
de 1975.
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10. Col | aboration entre les secteurs public et privé

29. La collaboration entre les secteurs public et privé s'améliore.

Les préjugés anciens font place a la prise de conscience que | e secteur priveé,
en tant que principal prestataire de services de transport, a une connai ssance
directe des goulets d' étrangl enent et des obstacles qui entravent son
activité, et est donc le meux placé pour proposer des solutions viables

et pragmatiques. Le secteur privé s'intéresse de prés a tout ce qui peut
faciliter le transport en transit, car il est le premer bénéficiaire de

| ' har noni sation des réglementations nationales et de la sinplification des
procédures adm nistratives et douani éres. Sa participation a |'élaboration
des politiques pernettrait non seul ement d' adopter des mesures adaptées, mis
aussi de s'assurer de sa coopération pour |leur mse en oeuvre.

30. En Afrique australe, |e secteur public et |e secteur privé collaborent
étroitenent, conme en ténoigne |'institutionnalisation des "groupes pour

| e dével oppenent des couloirs de transit". Le secteur public finance |les

i nvestissenments dans |'infrastructure matérielle, tandis que |l e secteur privé
définit et finance des projets viables et rentables concernant notamment, |a
construction de dépbts a conteneurs et d'entrepbts frigorifiques ainsi que

| "agriculture commerciale. Dix ans aprés la création du groupe du couloir

de Beira, deux nouveaux groupes ont vu le jour en Afrique australe en 1998

et en 1999. Ce sont |e groupe du couloir de Maputo, sur le réseau ferré
Maput o- Rassano Carcia, qui relie |'Afrique du Sud au port de Maputo

(Mbzanbi que), et le groupe du couloir de Mwara (République-Unie de Tanzanie),
qui vise a dével opper le port de Mwara pour qu'il desserve |es provinces du
sud de | a Tanzanie et assure le comrerce de transit du Malawi, de |a Zambie et
du Nord du Mozanbi que.

B. Evol ution du comrerce et du transit
1. Evol uti on du conmerce
31. Bien qu'ils soient encore tributaires de quel ques nati éres prem éres

agricol es ou mnéraux pour |leurs recettes en devises, de nonbreux pays en
dével oppenment sans littoral ont commencé de diversifier |eurs exportations
dans | e cadre de | eurs programes généraux de dével oppenent économni que

comme en ténmpoigne |'évolution de |a production et du commerce en Bolivie,

au Bot swana, en Mongolie et en Quganda, par exenple. L'industrie mniére

bol i vi enne, stinul ée par |la production d' or, enregistre un regain d activité.
En outre, grace aux investissenents réalisés dans |'agriculture commerciale
dans |l es plaines orientales du département de Santa Cruz, la Bolivie est
devenue un inmportant exportateur de soja. En Mongolie, |'exploitation
prochai ne de gi senents d' hydrocarbures devrait renforcer |es échanges avec

Il a Chine. En Quganda, si le café denmeure la principale culture d exportation
|l es recettes en devises provenant de |'exportation de nouveaux produits,

- notamment de poisson et produits dérivés, mais, haricots, or et élénents
en or - ont sensiblenent augnenté. D inportants projets mniers en cours

au Mali et au Burundi contribueront a élargir |la base de production et a
nodi fier la structure des échanges de ces pays.
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2. Evol ution du transport en transit
32. Le dével oppenment de nouvell es zones de production nodifie |les

caract éristiques du transport en transit. En Bolivie, par exenple, le

dével oppenent de |'agriculture comrerciale dans les plaines orientales et |la
construction d' un ol éoduc destiné a approvisionner le Brésil réorientent |es
échanges du pays en direction de la cbte atlantique. Le Burundi a récement
ouvert un nouvel itinéraire de transit vers le sud qui passe par le

| ac Tanganyika; il s'agit d un axe inportant pour |les inportations de sucre,
de cinment et d' autres biens de consommati on en provenance d' autres pays
d' Afrique australe, a savoir le Malawi, |la Zanbie et |'Afrique du Sud.

La cessation des hostilités au Mozanbique a perm s de rouvrir la liaison |la
plus directe entre e Malawi et la nmer, a savoir le port de Nacala, qui n'est
gqu'a 600 kmenviron du Malawi, contre 3 000 km pour Durban, et 800 km environ
pour Beira. Une plus grande efficacité de ces nouveaux itinéraires de transit
contribuera a réduire les colts de transport des pays sans littoral de la
région et a dével opper |l e commerce régional et international

. AVPLEUR ET STRUCTURE DES COUTS DE TRANSI T DANS CERTAI NS PAYS EN
DEVELOPPEMENT SANS LI TTORAL

33. Dans | es pays en dével oppenent sans littoral, les colts de transport
demeurent excessifs; ils gonflent les prix a la consommtion des biens
importés et affaiblissent la conpétitivité des exportations sur |es marchés
ext érieurs.

34. Les statistiques de |a balance des paiements, qui font apparaitre le
colt du fret en proportion des valeurs c.a.f., donnent une idée approxinmative
du handi cap que les colts de transit représentent pour |es pays en

dével oppenent sans littoral. En 1994, le colt du fret équivalait a 4 % environ
de la valeur c.a.f. des inportations des pays dével oppés et a 7,2 % de celles
des pays en dével oppenent, mais il s'établissait en mobyenne a 14,7 % dans |es
pays en dével oppenent sans littoral. C est en Afrique de |' Quest que |'on
constate pour ces pays le taux le plus élevé - environ 27,5 % viennent
ensuite ceux d' Afrique de |'Est, avec a peu prés 23,6 % puis |'Anmérique
latine - 16,2 % - et |'Afrique australe - 10,7 %2

35. A |"exportation, |les pays en dével oppement sans littoral ont dépensé

en 1994 17,7 % environ de leurs recettes d' exportation en services de
transport, alors que |la nmoyenne pour |'ensenble des pays en dével oppenent
était de 8,7 % Si |'on conpare les colts de transport au nontant des droits
de douane appliqués sur les princi paux marchés de pays dével oppés (Etats-Unis,
Canada, Uni on européenne, Japon), on constate que ce sont les premers qui
constituent |le plus grand obstacle au commerce des pays en dével oppenent sans
littoral, étant donné que les droits au titre de la nation la plus favorisée
(NPF) appliqués par |le Canada, |les Etats-Unis, |e Japon et |'Union européenne
aprés le Cycle d' Uruguay iront de 3,7 % aux Etats-Unis a 7,1 % au Canada une
fois que |les réductions négoci ées auront été progressivenent appliquées
jusqu'a leur terne.

2/ UNCTAD/ LDC/ 104.
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36. Le col(t des échanges internationaux pour |les pays en dével oppenent sans
littoral constitue un sérieux obstacle au commerce. Ce colt tient a plusieurs
facteurs, dont |'inadéquation des infrastructures, |le déséquilibre du conmerce
extérieur, |'inefficacité des transports, une mauvaise utilisation des actifs

et la multiplicité des réglenentations et des procédures conpl exes inposées
par | es gouvernenents.

37. Le col(t du transport international conmprend par définition |es codts
directs et indirects inhérents au transport des marchandi ses du poi nt de
chargenment jusqu' au lieu de destination; il peut étre établi de port a port,

de porte a porte, de port a porte ou de porte a port. La plus grande partie de
ce colt correspond aux frais de transport des marchandi ses, le fret terrestre
étant plus colteux que le fret maritinme (voir le tableau 1). Les autres frais
correspondent a une partie ou a la totalité des postes suivants : a) frais de
manut enti on aux term naux, entrepdts, ports, aéroports ou dépdts intérieurs de
dédouanenent; b) frais de stockage; c) frais d assurance; d) docunentation

e) conm ssions des agents en douane et des transitaires; f) colt du
dédouanemrent; g) comm ssions bancaires; h) frais admnistratifs; i) frais
encourus pour |'application de mesures de sécurité suppl énentaires pour éviter
Il e vol des marchandi ses en transit; j) taxes au passage des frontieres, taxes
au titre des contrdles sanitaires ou phytosanitaires; k) frais suppl énentaires
dus a des retards excessifs inprévus; |) éléments liés a des situations de
nonopol e, gonflement du colt de facteurs de production nécessaires aux
opérations de transport, surcolts divers; et nm surestaries en cas de
dépassenent des délais pour |le transport des conteneurs.

Tableau 1

Comparaison du colt detransport en transt et du colit de transport maritime desimportations
d'un certain nombr e de pays en développement sanslittoral, en provenance
d'Europe du nord-ouest ou du Japon
(Prix de 1999 exprimés en dollars E.-U., par équivaent 20 pieds (EVP))

Transit par voieterrestre, Prix approximatif par | coefficient
distance et prix approximatifs voie maritime pour le
Pays en développement sans littoral - . .

Distance Mode Prix Port Prix transport

(en km) terrestre
Ndola (Zambie) 3119 Rall 4174 Durban 1125 37
Ndola (Zambie) 1424 Route 3751 Beira 1050 35
Blantyre (Malawi) 825 Route 336 Beira 1200 28
Oulan-Bator (Mongolie) 1693 Rall 1370 Tianjin 530 26
Kigai (Rwanda) 1867 Route 4400 Mombasa 1350 33
Kampala (Ouganda) 1187 Route 1375 Mombasa 1200 12
Ouagadougou (Burkina Faso) 1192 Route 1192 Abidjan 1250 09
Niamey (Niger) 1170 Route 2500 Lomé 1350 16

Source : CNUCED.
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38. Il ressort de cette conparaison que |le transport terrestre est

relati vement plus colteux. La différence est trés appréciable, puisqu'elle
peut aller du sinple au triple, ce qui donne a penser que pour réduire les
colts de transport des inportations ou des exportations des pays en

dével oppenent sans littoral, il faudra avant tout agir sur |le niveau des colts

de transit par voie terrestre.

A Asi e du Nor d- Est

1. Syst énes de transport en transit
39. La région de |'Asie du Nord-Est conpte un pays en dével oppenent sans
littoral, la Mongolie, qui s'étend sur 1,56 mllion de kilonmetres carrés.

Comme elle est située entre la Russie et |la Chine, ses échanges commerci aux
avec le reste du nonde transitent nécessairement par ces deux pays. A partir
d' Qul an-Bator, les trois principaux itinéraires de surface passent

a) par Sukhbaatar (Naushkii) avec | es chemins de fer nongols, puis |le port

de VI adi vostok (ou celui de Nakhodka) avec |es chemins de fer russes;

b) par Sukhbaatar (Naushkii) avec |les chemins de fer nongols, puis le port de
Sai nt- Pétersbourg ou d' autres ports européens avec |les chem ns de fer russes;
et c¢) par Zanyn Uud avec les chem ns de fer nongols, puis apreées transbordenent
(parce que | ' écartenent des voies ferrées passe de 1 520 a 1 435 mma la
fronti ére chinoise) le port de Tianjin (Xingang) avec |les chem ns de fer
chinois, via Erlian (Erenhot)-Jining-Datong-Beijing. La distance a parcourir
est de 700 km sur les chemns de fer nongols et de 993 km sur |es chem ns de
fer chinois, soit 1 693 kmen tout.

2. Structure du comerce extérieur

40. La Mongolie est fortenment tributaire de ses exportations de produits de
base. Les minerais exportés en 1998 ont rapporté la nmoiti é des recettes

d' exportation du pays, qui est donc vul nérable aux variations des cours des
produits de base sur |l es marchés nondi aux. Ainsi, en 1998, le cours du cuivre
a chuté de 42,8 %et |les exportations sont tonbées de 211,4 a 119 mllions de
dollars E.-U., alors qu' elles avaient augnenté en volume de 7 % par rapport a
| "année précédente. La position du commerce extérieur de |la Mngolie a

égal ement souffert de |la faiblesse des prix du cachenmire - autre grand produit
d' exportation - qui ont baissé de 27 % La Mngolie accuse un déficit
commercial structurel qui se creuse |orsque |les conditions météorol ogi ques
sont défavorables ou que les ternes de |'échange se dégradent. Les colts de
transport se ressentent de ce déséquilibre de | a balance comerciale, car bhien
souvent | es wagons servant au transport des inportations jusqu'a la frontieére
repartent a vide.
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3. Anpl eur et structure des col(ts de transit
Tableau 2
Colts detransport standard d'un conteneur (EVP) a destination
ou en provenance d'Oulan-Bator
ITINERAIRE PRIX DUREE
(en dollars E.-U. par conteneur) enjours
A destination du Japon par | Tianjin 1900 21228
A destination du Japon par | laRusse 1760 25430
A dedtination de'ltdie par | Tianjin: mer 3200 45455
A dedtination de'ltdie par | laRusse: terre 3250 30a35
A dedtination du Royaume-Uni par | Tianjin: mer 3050 45355
A dedtination du Royaume-Uni par | laRusse: terre 2900 35440
En provenance du Japon par | Tianjin 2400 21a28
En provenance du Japon par | laRusse 2300 25a30
En provenance de Varsovie par | laRusse 3200 30435
En provenance de I'Europe du NO par | Tianjin 3400 45a55
Source : CNUCED.
41, Le commerce extérieur de la Mongolie transite par |a Fédération de

Russie ou par la Chine. Pour |es marchandi ses a destination du Japon ou de

| ' Europe, les colts de transit sont noins élevés en Russie qu'en Chine (voir
le tableau 2), et malgré cela |l e volunme du comerce nongol transitant par

la Chine a augnenté, car le choix de |'itinéraire de transit ne dépend pas

uni quenment du niveau des colts directs de transport; d' autres facteurs peuvent
étre jugés comme plus inportants. En |'espéce, ce sont les formalités

douani eres qui déterminent le choix de |'itinéraire. Les agents en douane et
transitaires (ADT) en Mongolie conseillent a leurs clients d' utiliser |le port
de Tianjin parce que les formalités douani éres y sont plus sinples.
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Figure 1

Structure des coiits de transport
Yokohsm 5-T innjin- Oulsn-Bator (chem in de fer), 1599

Bry( Egrroyigirg jusge' s Briign 44,0%

Redevances pormairss 3,2%

Braic 3¢ Jonarne (Mongaolie) 1,6%
Freis §o Jonene (Chag) 2,0%

Tronshordeaan( 4,0%

Frel ferroviaire jasqu'a Oulan-Bafor 10,3%
Bre( ougriflecy 24,0%

Aglres 1,8%

ADTB.0% AKROraEsec 0,7%

42, La ventilation des colts de transport d'un conteneur de 20 pieds (EVP) a
destination ou en provenance d' Qulan-Bator via |le port de Tianjin fait
apparaitre clairement les principaux postes de dépense : la figure 1 nontre
gque les colts de transport en transit par voie terrestre sont plus élevés
(58,8 %9 que le fret maritime (24 %; elle montre égal enent que le transport
ferroviaire en Chine constitue |'essentiel du transport de surface - environ
44 % du total des colts de transport. Ce pourcentage élevé tient probabl enent
au déséquilibre entre les quantités exportées et inportées entre Tianjin et
Zanmyn Uud. Un autre facteur pourrait étre |'absence de concurrence entre le
rail et la route.

4, I nci dences des procédures et de |la docunentation sur |les colts de
transit
43. Le commerce des marchandi ses suppose non seul emrent des nmoyens de

transport, mais aussi des échanges d'informations, essentiellement sous |a
forme de docunents, ainsi que des mouvenents de capitaux pour |e réeglement des
contrats. Des procédures et une docunmentation |ourdes et conplexes peuvent
donc alourdir les colts de transit, car tout blocage dans le traitement des
docunent s d' acconpagnenent entraine inévitabl ement des bl ocages dans

| " achem nement des marchandi ses.
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44, L'un des grands avantages du transport ferroviaire de marchandi ses tient
au fait que les procédures et les formalités sont réduites au m ni num surtout
lorsque le transit (vers Tianjin par exenple) n'inplique qu un seul passage de
frontiére. Cela dit, si les procédures de transit ferroviaire ont été
sinplifiées, les formalités a I'inmportation et a |'exportation restent

fastidi euses dans |eur ensenble, |es chargeurs devant renplir un grand nonbre
de docunents commerciaux et admi nistratifs (douaniers, bancaires,

ferroviaires, portuaires, etc.). Les gouvernenents pourraient juger utile de
recenser |es dommines qui se prétent a une harnoni sation, une nornmalisation et
une sinplification plus poussées des opérations. L'échange de données
informati sé pour |'admnistration, le conmerce et le transport (EDI FACT)
pourrait constituer une solution tout a fait valable du fait que la Mngolie a
adopté le systeme SYDONI A et que la Chine a pris des dispositions pour

dével opper la transm ssion des docunents portuaires et douaniers selon |les

r egl es EDI FACT.

5. Mesures visant a réduire les colts de transit
45, Les investissements effectués récemment pour noderniser |es
installations de transbordement a la frontiéere entre la Chine et |Ia Mngolie
ont supprimé |'un des principaux goulets d'étranglenment sur |'itinéraire

Qul an-Bator-Tianjin. Par contre, la |lenteur des enl evenments de marchandi ses a
destination ou en provenance de Zamyn Uud via Tianjin au plus fort de la
période de la récolte en Chine reste préoccupante pour |a Mongolie;

il faudrait s'enployer a supprinmer ce probléeme. Un autre noyen de réduire |es
colts de transit consisterait a installer un systéme rationnel de traitenent
et de transfert des informations, ce qui améliorerait |'efficacité des
opérations de transport dans |'intérét de |'ensenble des opérateurs et des
intermédiaires. Les réformes portant sur |es obstacles autres que matériels
devrai ent couvrir un large éventail de dommines : procédures, docunentation

r égl enentati on, mécani smes institutionnels, systéenmes de gestion. Une étude
détaill ée de ces obstacles sur |I'itinéraire Qulan-Bator-Tianjin pernettrait
d'identifier |les domaines dintervention future.

B. Afrique australe

1. Systénes de transport en transit
46. La région de |'Afrique australe conprend six pays en dével oppenent sans
littoral : Botswana, Lesotho, Ml awi, Swazil and, Zanbie et Zi nbabwe. Tous |es

six font partie du systéenme de ports maritimes de |a SADC 3, conposé de 15 ports
reliés par un réseau ferroviaire et routier. Pour |la présente étude,

on a utilisé des données et des informations concernant |les quatre principaux

(en volunme) couloirs de la région de la SADC, a savoir

a) Durban-Johannesbour g- Harare-Bl antyre; b) Durban-Johannesbourg- Har ar e- Ndol a;
c) Beira-Harare-Ndola; et d) Beira-Blantyre.

3/ Menbres de la SADC : Afrique du Sud, Angola, Botswana, Lesotho,
Mal awi , Maurice, Mzanbi que, Nam bi e, République dénocratique du Congo,
Républ i que- Uni e de Tanzani e, Seychelles, Swaziland, Zambie et Zi nbabwe.
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2. Structure du conmerce extérieur
47, Les exportations de produits de base agricoles et de m néraux

constituent la clef de vo(te de |I'économ e des six pays en dével oppenent sans
littoral d' Afrique australe. Le Malawi et |e Swaziland sont surtout
tributaires de |'agriculture; | e Botswana, |a Zanbie et |e Zi nbabwe sont quant
a eux de gros exportateurs de m néraux (or, diamants, cuivre, cobalt) et de
ferroalliages. Cette dépendance a |'égard des produits de base fait que les
résultats de | eur comerce extérieur sont tributaires des conditions

mét éor ol ogi ques et de |'évolution de cours sur |les marchés internationaux.

Le Botswana excepté, ces pays accusent général ement un lourd déficit
comercial, qui a tendance a gonfler |les colts de transport car beaucoup de
véhicules utilisés pour le transport des inportations repartent a vide.

3. Anpl eur et structure des colts de transit

48. Les chemins de fer jouent depuis |l e début du siécle un rdéle de premer
pl an dans les transports et |es conmunications en Afrique australe, ou

le réseau ferroviaire reste le plus vaste du continent. O, le transport de
mar chandi ses, méne sur |ongue di stance - par exenple entre Durban et Ndol a

(3 119 km - est aujourd' hui plus colteux par |le chemin de fer que par la
route; le transport d' un conteneur EVP colte 3 714 dollars E.-U., contre

2 673 dollars E.-U. par la route (fig. 2 et 3). Les transports routiers en
Afrique australe sont plus concurrentiels parce qu'ils sont bien organisés et
of frent des services efficaces. Par exenple, |le transport de marchandi ses par
la route de Durban & Ndola prend une semmine, alors qu'il en faut trois par
chemin de fer en raison de |la mauvai se coordi nation des services ferroviaires
i nternationaux. La concurrence rail-route a contribué a |'angélioration des
services de transport en général et doit donc étre encouragée. Toutefois, pour
étre équitable, elle doit se faire a arnes égales. Cela suppose d' une part que
Il es transporteurs routiers acquittent des droits proportionnés au co(t total
de la construction et de |'entretien des routes et, d autre part, que les
entreprises de transport ne se voient plus inposer de |ourdes procédures et de
multiples frais dans | es pays de transit.
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Figure 2

Stiuctuze dec cotite de rancport
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Figure3

Sructure des colts de transport
Rotterdam-Durban-Ndola (route), 1999

Fret routier 50,4%

Autresfrais 6,8%

Péage Zimbabwe 1,8%
Péage Afrique du Sud 0,9%

Entreposage 11,3%

Frais de manutention aux terminaux 1,8%

Dédouanement des marchandises en transit 2,3% Taxes sur |'utilisation des routes 3,5%

Fret maritime 21,2%

4, I nci dences des procédures et de |la documentation sur |les colts
de transit

49. Les six pays en dével oppenent sans littoral et |es pays voisins de
transit d' Afrique australe ont, sous |es auspices du COVESA * et de | a SADC
pris d'inmportantes nesures pour faciliter le trafic de transit : harnonisation
des limtes de charge par essieu, adoption d un réginme de |licences de
transporteur du COVESA et application d' un systéeme régional d' assurance
responsabilité civile autonobile. Diverses activités sont prévues pour
renforcer |la coopération, dont la mse en circulation du docunent

adm nistratif unique COVESA/ SADC et |a création d' un mécani sme régional de
garanti e douani ére. Ces deux instrunents sont indispensables pour créer un
régime de transit douanier en Afrique australe. Ce nouveau réginme utilisera
| " EDI FACT, qui est déja installé ou est en cours d'installation en Afrique
australe et se trouvera renforcé par la création de postes uni ques pour

I e franchi ssenent des frontiéres. Ces nmesures devraient accél érer les
formalités de transit et réduire les délais. Ceux qui sont inposés
actuel l ement pour le franchi ssement des frontiéres sont jugés excessifs.
Les pertes économ ques pour la région de la SADC en termes de noindre
productivité des cam ons ont été chiffrées en 1996 a quelque 50 mllions de
dollars E.-U. &

5. Mesures visant a réduire les colts de transit

4/ Menmbres du COMESA : Angol a, Burundi, Conores, Djibouti,
Eryt hrée, Mozanbi que, Nami bi e, Ouganda, République dénpcrati que du Congo,
Républ i que- Uni e de Tanzani e, Rwanda, Seychelles, Somalie, Soudan, Swazil and,
Zanbi e et Zi mbabwe.

5/ SADC. Border Post Design, Operation and Transit Facilitation,
1998.
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50. Le réseau ferroviaire régional interconnecté des pays de |la SADC conpte
au total 33 953 kmde voies, alors que le réseau routier s'étend sur environ
880 000 km Toutefois, méne si |'état des infrastructures est de facon
général e acceptable, les travaux d' entretien ont pris du retard et |eur

mont ant est estimé a 300 mllions de dollars pour |les chemins de fer

(non conpris |'Angola et |a République dénocratique du Congo) et a

746 mllions de dollars pour le réseau routier. Si |'entretien et la réfection
des infrastructures deneurent un souci mmjeur, |'élimnation des obstacles non
mat ériels est particuliérement urgente. Les instruments régionaux qui ont été
adoptés - accords interrail, visas d' entrées nultiples et de transit, carte
jaune COMESA, licence de transporteur du COVESA, plaques de transit, etc. -

doi vent étre appliqués avec plus d' efficacité. La mse en circulation du
docunment adm nistratif uni que COVESA/ SADC, | e mécani sme régional de garantie
douani ére et le principe du poste unique pour le franchissement des frontieéres
en 1999/ 2000 devraient figurer parm |es priorités du programme de travail sur
le transport de transit de |la SADC. Les secrétariats de |a SADC et du COMESA
ont besoin du soutien financier et technique des donateurs pour renforcer |les
services extérieurs et |'appui qu'ils apportent a leurs Etats nmembres.

C. Afrique de |'Est
1. Syst énes de transport en transit

51. Il y atrois pays sans littoral en Afrique de |'Est ¢ : |e Burundi

| ' Quganda et |l e Rwanda. Ils ont accés a deux grands couloirs de transit,

a savoir le couloir dit "central", qui passe par le centre de la
Républ i que- Uni e de Tanzanie et aboutit au port de Dar es-Salaam et le couloir
septentrional, qui part du port de Monbasa et dessert |'intérieur de |'Afrique
de |"Est par rail et par route. Bien qu' ayant un port sur la cbte atlantique,

| a République dénocratique du Congo est consi dérée come un pays sans littora
car, dans les faits, |'essentiel de son commerce extérieur passe par les ports
d" Afrique de |I'Est ou d' Afrique australe.

2. Structure du comerce extérieur

52. Les trois pays sans littoral d Afrique de |I'Est sont fortement
tributaires de leurs exportations de produits de base agricoles; de ce fait,
les résultats de | eur comrerce extérieur dépendent beaucoup des conditions
climatiques et des cours nondi aux des produits de base. Leur bal ance
commerci al e est constament déficitaire. Dans |le cas de |'Quganda, ce déficit
s' est accru ces derniéres années, mais cela est di au fait que le pays a
réussi a obtenir |'aide de bailleurs de fonds pour financer son inportante
facture d'inportation. O, un déficit comercial entraine en regle générale
une hausse des col(ts de transport, car |les véhicules transportant |es

i mportations repartent a vide.

6/ Burundi, Kenya, Ouganda, République dénocratique du Congo,
Républ i que- Uni e de Tanzani e, Rwanda.
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3. Anpl eur et structure des col(ts de transit
53. La situation des transports en Afrique de |'Est au cours des deux

derni éres années a été fortenment marquée par les pluies et |les inondations
cat astrophi ques causées par | e phénoméne clinmatique connu sous | e nom

de El Nifio. EI Nifo, qui a frappé en 1997/1998, a provoqué la nort

de 2 000 personnes, des déplacements nmassifs de popul ation et de |ourdes
destructions d' habitations et d'infrastructures dans |es pays touchés.

D inportantes portions de routes, des ponts et des canaux ont été enportés
ou endonmagés, ce qui a rendu plusieurs routes et voies de chem n de fer

i mpraticables. La désorgani sation des réseaux ferroviaires et routiers

au Kenya et en République-Unie de Tanzanie a fortement pesé sur |le transport
en transit, provoquant une hausse a la fois des colts de transit (voir les
figures 4 et 5) et des surcolts associ és aux retards, a la perte ou a la
dét ériorati on des marchandi ses en transit (accidents, vols) et a |'usure
accél érée des véhicul es causée par |l e nmauvais état des routes. Cette hausse
a aussi été due a la situation d'insécurité au Rwanda. Le colt du transport
d'un conteneur de Monbasa & Kigali (Rwanda), qui était d'environ

2 500 dollars E.-U. en 1995, est ainsi passé a 6 000 dollars E.-U. en 1998;
il s'est maintenant stabilisé aux alentours de 4 400 dollars E. -U
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Figure 4
Siructure dec cofie & traneport
Rol(erdem-Moabasa-Kigali (parlaron(e) 1996
Bredroulier 47,2%
Aulres 5,6%

Dosanas (Rwanda) 2 0%
Radevances porwaires 1,7%

Braig J¢ (ermingl 1,3%
Localion Jo sonleneurs 0.9%

Brads ge (renpd (Ongende) 5,0%

Dogares (Ougandes) 3, 0%

Fradg J¢ (rpnpi( (Kenyg) 4,0%
AgSurance cart jatne 13%
Bret oL ariiia o 25,5% Dosares (Kenya) 2,3%

Figure 5

Structure dec cofite de traneport
Rotiesdam -Mom basa-Kigali (pas 1a routs), 1999

Fret routisr 61,1%

Autrec 4 0%

Dousnec (Rwandas) 1.5%

Fraic de trancit (Ouganda) 3,7%

Dousnes (Ougands) 2 2%
Frak de tranck (Keny ) 3 0%
Accuranie caxte jaune 0 9%

Redevancer portusies 1,29 Dousnes (Reny s) 2 0%

Frais de terminal 0 9%

Location de conteneuxs 0 8% Bt 18.%
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4, I nci dences des procédures et de la docunentation sur les colts
de transit
54. Ménme si |l es | ourds dommages subis par |'infrastructure ont pu détourner
| "attention des pouvoirs publics des questions |iées aux obstacles non
mat ériels, il est inportant qu' une fois les réparations urgentes et les

travaux de rem se en état achevés, les autorités reprennent |e programme de
réf orme engagé concernant |es procédures et |a docunentation |liées au transit.

55. Les pays d' Afrique de |I'Est ont fait des progrés notables dans |la
facilitation du transit. Sous |les auspices du COVESA et de |'Autorité de
transport en transit du couloir septentrional, ils ont adopté un certain
nonbre d'instrunents régi onaux concernant, notament, |'harnonisation des
frais de transit routier - ce qui a élimné les pratiques discrinmnatoires et
facilité le travail de planification des transporteurs - et la mse en oeuvre
d'un régime régional d'assurance responsabilité civile autonobile - qui a
perms de réduire les colts d' assurance-transit et les délais |liés a une
couverture d' assurance multinationale.

56. Forts de |l eur expérience, |les pays d Afrique de |'Est peuvent

auj ourd' hui prendre des initiatives plus audaci euses. Au cours des deux
prochai nes années, |leur objectif devrait étre d'instituer un systénme régiona
de transit douanier, avec la ratification et |'application du docunment

adm nistratif COMESA/ SADC et du Systene régional de garantie douani ére.
L'utilisation d un docunent de contrél e douani er comun, renpli au début

du transit, accepté par toutes |les adm nistrations douani éres et bénéfici ant
d' une garantie applicable dans tous |les pays, réduira les colts et les délais
liés aux formalités national es de dédouanenent actuell enent nécessaires.

5. Mesures visant a réduire les colts de transit

57. Aprés |les pluies provoquées par El Nifio en 1997, des travaux de
réparation d' urgence et de reconstruction ont di étre engagés en Afrique

de |'"Est; EIl Nifio a rappelé la fragilité d une infrastructure que |'on savait
depui s longtenps inadaptée. A lui seul, le programme d'urgence de rem se

en état du réseau routier tanzanien devrait colter plus de 96 mllions de
dollars E.-U.; 50,5 millions de dollars ont été prom s par des bailleurs

de fonds - dont |a Banque nondiale, par |'internmédiaire de |'Association

i nternational e de dével oppenment, |'Union européenne, |'Agence danoise de

dével oppenent international, |'Agence norvégi enne de coopération pour le

dével oppenent, et |'Agency for International Devel opment des Etats-Unis -

et il manque donc encore 45,5 mllions de dollars, qui ne pourront provenir
que de donateurs. Qutre les programmes d'urgence, |'Afrique de |'Est doit
noder ni ser son infrastructure. Selon les chiffres avancés lors d' une récente
conf érence de donateurs organi sée pour nobiliser des fonds pour |'amélioration
du réseau régional, |'investissenent nécessaire serait d environ 4,6 mlliards
de dollars E. -U

58. L'amélioration de |'infrastructure des transports en Afrique de |'Est
devrait aller de pair avec un effort d'amélioration des procédures de transit
et de la documentation, conme indiqué au paragraphe 56 plus haut.
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D. Afrique de |' Quest
1. Syst énes de transport en transit
59. L' Afrique de |'Quest 7 conpte trois pays sans littoral : |e Burkina Faso,

le Mali et le Niger. Le Burkina Faso et le Mali sont reliés & |la ner par
chemin de fer et par la route et ont aussi accés a d' autres itinéraires
routiers de transit. Le Niger n'est pas relié a la mer par chemn de fer, mis
a le choix entre plusieurs itinéraires de transport routier, via le Togo,

le Bénin, la Cote d'lvoire, le Niger ou |le CGhana.

2. Structure du commerce extérieur

60. Les trois pays sans littoral d'Afrique de |'Quest sont fortenent
dépendants de | eurs exportations de produits de base agricoles et de certains
m néraux - or, karité et uranium Leur commerce extérieur, comre cel ui

de leurs voisins d Afrique de |'Est, est donc tributaire des conditions
climtiques et des cours nondi aux des produits de base. Situés dans |la
ceinture du Sahel, ils connaissent de fréquentes et graves sécheresses et
doi vent inporter de grandes quantités de denrées alinmentaires. Leur bal ance
commerci al e présente général ement un fort déficit, qui s'aggrave encore

| es années de nmauvai se récolte. Cette situation tend a gonfler les coits

de transport, puisque beaucoup de véhicules assurant | e transport des

i mportations repartent a vide.

3. Anpl eur et structure des colts de transit

61. Quoi que ayant |le choix entre différents couloirs de transit,

I e Burkina Faso, le Mali et le Niger privilégient leurs itinéraires
traditionnels via |l es pays c6tiers francophones voisins. Cela tient en partie
au fait qu'ils partagent avec eux une nméme nonnai e, une nméme | angue et un néme
systéne adm nistratif. En dépit de ces avantages, le transit des marchandi ses
en Afrique de |'Quest reste soums a des contrdles admnistratifs pesants qui
ajoutent aux frais de transport. Les avantages que présente un itinéraire sont
bi en souvent contrebal ancés par des inconvénients. Ainsi, le fret maritine
transitant par le port d' Abidjan colte environ 10 % de moins que via Lomg,
mai s cette économ e est absorbée par des procédures douani éres | ourdes et des
frais de transport routier plus élevés (voir les figures 6 et 7). Le transport
ferroviaire n'est pas efficace, mais le transport routier ne |'est pas non

plus. Les transporteurs routiers du Mali, du Burkina Faso et du Niger sont
de petites entreprises du secteur infornmel, dont |es véhicules n'excéedent pas
10 tonnes. Pour maintenir leur activité, ils surchargent fréquenment |eurs

cam ons, mais |leurs revenus ne |leur pernmettent pas d'investir dans |es
nouveaux véhicul es absol unment nécessaires pour proposer des services plus
rentables. Selon les estimations, |e transport d'un chargenent de 500 tonnes
de riz d' Accra-Tema a Quagadougou colte ainsi 12 mllions de francs CFA

(20 000 dollars E.-U.) avec des camions ghanéens, mais 16,5 millions de
francs CFA (27 500 dollars E.-U.) - soit 37,5 %de plus - avec des cam ons
bur ki nabeé.

7/ Comrunaut é économ que des Etats de |'Afrique de |' Quest (CEDEAO)
Béni n, Burkina Faso, Cap-Vert, Cote d'lvoire, Ganbie, Ghana, GCuinée,
Gui née- Bi ssau, Libéria, Mali, Mauritanie, Niger, Nigéria, Sénégal

Sierra Leone et Togo.
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Figure 6

Structure des colits de transport
Rotterdam-Abidjan-Ouagadougou (per laroute), 1999

Fret maritime 34,6%

CDT 3,1%

Redevances portuaires 8,2%

Autres frais 8,2%

Surcodts divers 3,1%

Garanties douaniéres 4,1%

Transport routier 30,5%

Figure 7

Structure des colits de transport
Ratterdam-L.omé-Ouagadougou (par laroute), 1999

Fret maritime 45,1%

CDT 5,5%

Surco(ts divers 2,2%
Taxes portuaires 6,6%

Garanties douanieres 7,7%

Autres taxes 3,3%
Entreposage 1,1%

Transport routier 28,6%
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4, I nci dences des procédures et de la docunentation sur les colts
de transit
62. En Afrique de |'Quest, le marché du fret est réglenmenté. Aux ternmes

d' accords bilatéraux, les deux tiers du fret sont réservés a des transporteurs
des pays sans littoral. L' application de ces accords entraine des retards
gquand, par exenple, des marchandi ses doi vent attendre plusieurs jours au port
gque des véhicul es en provenance d' un pays sans littoral soient disponibles,
alors qu'il y a des véhicules libres dans |le pays cbtier. Ces restrictions
grevent les frais de transport, au détri ment des consommateurs des pays

sans littoral. Les escortes douani éres ajoutent elles aussi aux frais de
transport : d'une part, elles sont payantes, d' autre part, elles ne sont
prévues que trois fois par semnine, ce qui entraine des retards

suppl énentaires, car |les véhicul es peuvent attendre deux jours, ou plus,

gque les convois soient fornés. Par ailleurs, néne sous escorte douani ere,
ceux-ci peuvent étre inspectés en cours de voyage par d' autres agents de
contrdle public (police, armée, services vétérinaires, etc.). Les retards

et les surcolts divers ne font qu'alourdir encore les frais de transport.

5. Mesures visant a réduire les colts de transit

63. La réduction des colts de transit en Afrique de |' Quest passe

nécessai renent par | a nodernisation des services de transport routier

Il faut aussi s'attacher a élever |e niveau professionnel des transporteurs;
la libéralisation du marché des transports routiers pourrait y contribuer

[11. MESURES PROPOSEES

64. L' anpl eur des colts liés au comrerce international représente un rée
obst acl e aux échanges et au dével oppenent économ que des pays en dével oppenent
sans littoral. La solution des probléenmes de transport en transit passe

par la prise en conpte d' un large éventail de facteurs - insuffisance

des infrastructures, déséquilibre du commerce extérieur, inefficacité de

| * organi sation des transports, nauvaise utilisation des actifs, faiblesse

des systemes de gestion et des procédures, des systemes réglenmentaires

et institutionnels, etc.

65. Les pays en dével oppenent sans littoral étant tributaires des pays de
transit voisins pour |"'acceés a la mer, |'efficacité des systénes de transit
dépend d' une coopération et d' une coll aboration encore plus étroites et plus
concretes entre | es deux groupes de pays. Dans ces conditions, |es groupenents
écononi ques régionaux ® et les accords de transit ° de néne que |es accords

bi |l at éraux, jouent un rdle essentiel dans |la pronotion de |a coopération

en mati ére de transport en transit.

66. La plupart des pays de transit étant aussi des pays en dével oppenent
confrontés a de graves probl émes économ ques et manquant notamment d' une

8/ Associ ation des nations de |'Asie du Sud-Est (ANASE), Marché
commun du Sud ( MERCOSUR), COMESA, SADC, CEDEAO, Organisation de coopération
économ que (OCE), par exenple.

9/ Accord de transit du couloir septentrional, Accord-cadre sur
le transport en transit de |' OCE et Arrangenent-cadre de |'ANASE sur |a
facilitation du conmerce de biens et services.
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infrastructure de transport adaptée, les mesures d'appui internationales
ont joué un rodle prépondérant dans |'amélioration des systenmes de transit.

67. Il convient d' encourager les réformes de politique de transport

en transit qui ont eu un effet positif sur les colts de transit ces derniéres
années, dont |'application de critéres comerciaux dans | a gestion des
entreprises ferroviaires, la libéralisation des services de transport et

les efforts d' anélioration des systéenes de gestion et des procédures et des
systémes réglementaires et institutionnels. La conmunauté internationale des
donateurs a appuyé bon nonbre de ces initiatives et est invitée a continuer
dans cette voie.

68. Dans |l es pays et les régions ou elle a été mse en place, la
libéralisation des services de transport a stinmulé la concurrence entre |es
différents nodes de transport, amélioré |les services fournis aux chargeurs et
stabilisé ou abaissé les frais de transport. L& ou |le marché des transports
est toujours fermé, il faudrait envisager d'instaurer progressivenment une
concurrence libre et loyale. Il faudrait cependant maintenir la |libéralisation
des services de transport sous surveillance pour conbattre des pratiques
telles que la surcharge des véhicules a laquelle ont recours certains
transporteurs routiers pour ne pas étre évincés du marché par des concurrents

pl us efficaces.

69. Il convient de stimuler la concurrence entre le rail et la route.
Les pouvoirs publics devraient toutefois établir des reégles équitables,

de facon que les transporteurs routiers paient des taxes appropriées
correspondant au co(t économ que de |l a construction et de |'entretien des
routes nmais que, par contre, leurs activités échappent a toute supervision
admi ni strative superflue.

70. Il est urgent de nettre en place des systénes régi onaux de transit
douanier. L'utilisation d un document douanier conmun, renpli au début du
transport en transit et accepté par les adm nistrations douani éres de tous
| es pays concernés, ainsi qu' une garantie exécutoire dans tous |es pays sur

| e pai enent des droits et taxes a |'inmportation pour |es marchandi ses et
| es véhicules permettront de réduire sensiblement |les colts et les délais de
transit. Il faudrait aussi encourager |les systemes électroni ques de contréle

douani er et de suivi des marchandi ses, tels que le SYDONIA et |e SIAM
Les pays qui n'ont pas encore adopté |l e systénme EDI FACT devrai ent envisager
de le faire.

71. Les donateurs, y conmpris |les organi snes de financenment et de

dével oppenent, devraient continuer de soutenir |es programmes visant a
améliorer les infrastructures physiques et a élimner |es obstacles non

mat ériels. La plus haute priorité doit étre accordée a |'assistance financiére
et techni que destinée aux pays qui souhaitent nmettre en oeuvre des systénes

de transit douanier et adopter |'EDI FACT (ou en installer une version plus
récente, s'ils ['utilisent déja).



