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RESUME

L'enquête avait pour objectif essentiel d'aider l'Union africaine à 
renforcer les équipements d'entretien et de réparation du parc roulant. A la 
lumière des résultats d'une mission d'investigation dans des pays africains 
choisis, il a été opéré une étude de la politique et des équipements existants 
en leur état actuel. Il a ainsi été constaté que jusqu'à 50 % du matériel roulant 
étaient hors d'usage faute de pièces détachées pour les engins de traction, les 
vo'tures de voyageurs et les vagons de marchandises. Le même manque de pièces 
détachées sévit en ce qui concerne le matériel mécanique des installations de 
réparation et d'entretien. Indépendamment des conditions très spéciales d'exploi­
tation des chemins de fer en Afrique, la vétusté de la plus grande partie du 
matériel et l'inadaptation des voies entraînent des taux de réparation de plus 
en plus élevés.

Au ni veau des ateliers, le besoin se fait sentir pour quelques-uns de 
rénover leur matériel mécanique et pour la plupart d'introduire une politique 
dynamique de fourniture de pièces détachées pour tout le matériel de ce genre.
Pour ce qui est du parc de matériel roulant, il serait hautement souhaitable 
que les instances responsables donnent aux chemins de fer les moyens d'assurer 
une fourniture dynamique des pièces détachées nécessaires afin de réduire l'énorme 
quantité de matériel défectueux qui reste hors d'état de fonctionner pendant un 
temps considérable à cause de la longueur des délais de livraison ou par suite 
de problèmes financiers. Il faudrait tendre dans plusieurs cas à réduire la 
diversité du matériel utilisé. Très souvent, les matériels nouvellement 
commandés ne sont pas adaptés aux conditions d'exploitation africaines. A de très 
rares exceptions près, il serait illusoire de songer à la mise en place d'une 
industrie ferroviaire convenable en Afrique tant qu'on n'aura pas résolu en 
coopération étroite les problèmes fondamentaux qui viennent d'être évoqués.
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I. INTRODUCTION

A. Mandat de la mission

Comme suite à une demande adressée par 1 ' Union africaine des chemins de fer 
(UACF) à l'ONUDI, il a été effectué, sur la hase des résultats d'une mission 
d'investigation dans des administrations membres de l'Organisation, une étude 
ayant pour objet d'aider l'UACF à renforcer les installations d'entretien et de 
réparation du matériel roulant et statique. Il s'agissait de faire le point de 
la situation et des problèmes des ateliers et autres installations ferroviaires.
Il s'agissait ensuite, à la lumière des observations ainsi réunies, de présenter 
des recommandations sur les points suivants :

- Travaux d'amélioration et d'extension concernant la production et la 
réparation locales dans de bonnes conditions du matériel roulant ;

- Esquisse d'une politique et stratégie pour le développement de 1'industrie 
ferroviaire en Afrique;

- Programmes de formation pour le personnel local;

- Comment promouvoir la coopération entre pays africains et, plus généralement, 
entre pays en développement du monde entier.

Des constatations de la mission devaient en outre se dégager quelques 
recommandations touchant les mesures ultérieures qu'il faudrait que les pays 
africains prennent en collaboration avec l'UACF et l'ONUDI. Comme le souligne 
la résolution 32/l6o de l'Assemblée générale des Rations Unies, la prestation d'une 
assistance au génie ferroviaire africain est une des tâches les plus urgentes de 
la Décennie des Nations Unies pour les transports et les communications en Afrique 
1978-88 du fait de ses rapports directs avec l'ensemble des problèmes, sociaux 
et autres, qui se posent dans cette partie du monde.

B. Calendrier des visites

Planification et sélection

Le souci de réaliser une enquête objective et représentative sur les problèmes 
susmentionnés a conduit M. DIAGNE, Secrétaire général de l'UACF, et la Section 
des industries mécaniques de l'ONUDI, à choisir un certain nombre d'administrations 
membres de l'UACF.
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La durée totale de la mission étant limitée à un mois et demi, il a fallu 
établir un programme très strict de visites techniques d’installations de réparation 
et d'entretien des administrations ferroviaires des pays suivants, soit :

Zaïre
- Kenya
- Zambie
- Soudan 

Cameroun

Côte d'ivoire
- Sénégal
- Mali

Kinshasa, Siège de l ’UACF 
Nairobi (Kenya Railways)
Lusaka - Kabwe (Zambian Railways - ZR)
Khartoum (Soudan Railways Corp. - SRC)
Yaoundé (Régie nationale des chemins de fer du 
Cameroun, RNCFC)
Abidjan (Régie des chemins de fer d'Abidjan - Niger - RAN) 
Dakar - Thi£s (Régie des chemins de fer du Sénégal - RCFS) 
Bamako (Régie des chemins de fer du Mali - RCFM)

On se proposait, pendant la période comprise entre le 22 mars et le 21 avril 198^

D'avoir des entrevues avec des dirigeants de services de génie mécanique 
D'avoir des entrevues avec des spécialistes de la réparation et de 
l'entretien
D'effectuer dans tous les pays des visites de dépôts et d'ateliers de 
matériel roulant qui se chargent des différentes catégories de travaux 
d'entretien et de révision et d'avoir des entrevues avec les responsables 
pour s'informer de leurs problèmes.

Ce programme été respecté à la seule exception que, les circonstances 
rendant difficile l'accès au Cameroun, les entrevues prévues ans ce pays ont été 
remplacées par une entrevue au Bénin.

Visites effectuées

Les pays suivants et leurs administrations ferroviaires ont été visités 
selon le plan reproduit à l'Annexe 1 :

- 2 2 - 2 7  mars ZAÏRE, Kinshasa, Siège de l'UACE
Administration ferroviaire OANTRA 
Entrevue "Bénin"

- 2 8 - 3 0  mars KENYA, Nairobi KR

- 31 mars - 3 avril ZAMBIE, Lusaka et Kabwe, <7,R

- k -  9 avril SOUDAN, Khartoura, SRC



10 - 13 avril COTE D'IVOIRE, Ahidjan, RAN

lU - 18 avril SENEGAL, Dakar et Thiès-, RCFS

19 - 21 avril MALI, Bamako, RCFM

Une initiative très utile du Secrétaire général de l'UACF a été d’adresser 
au début de la mission à toutes les administrations membres visitées un message 
de recommandation leur exposant l'objet de la série de visites (voir annexe 2).

Pour faciliter l'obtention de données à jour et comparables sur l'ensemble 
des problèmes, l'expert avait préparé une sorte de questionnaire qui a servi de 
cadre de travail à toutes les- entrevues et à toutes les visites. Le but visé 
était d'obtenir :

- Des renseignements de base actualisés sur les réseaux visités;
- Des renseignements sur des conditions de fonctionnement spéciales de 

services d'entretien et de réparation;
- Des indications sur une esquisse de politique de réparation et d'entretien 

des administrations ferroviaires concernées et sur leurs réglementations;
- Des indications détaillées suv les installations de réparation et 

d'entretien visitées et sur leurs problèmes.

Ce questionnaire a servi de base à l'élaboration des tableaux annexés qui 
fournissent des renseignements techniques détaillés et des chiffres.

Récapitulation des contacts :

Zaïre Siège de l’Union africaine des chemins de fer
- Echange de vues général avec M. A. DIAGNE, Secrétaire général de l'UACF, 

sur le mandat détaillé de la mission, sur les résultats qui en étaient 
escomptés et sur la politique générale de l'UACF

- Echange de vues détaillé avec M. SAH0UEGN0N, Directeur technique 
de l'UACF. M. SAH0UEGK0N a poussé l'amabilité jusqu'à suggérer 
quelques modifications destinées à rendre le questionnaire plus pertinent 
au regard des conditions d'exploitation, d'entretien et de réparation 
des matériels ferroviaires en Afrique, L'entretien et la réparation
des voitures de voyageurs et des vagons de marchardises a déjà fait 
l'objet d ’une recommandation de l'UACF (3002/80) qui. a évidemment 
été prise en compte pendant les entrevues et qui devrait être appliquée

- 5 -



par les membres de l'UACF à compter du premier janvier 1985, du moins 
pour le trafic transfrontalier. Comme il n ’est pas préyu que les 
locomotives franchissent les frontières nationales avant quelques 
années, il faudra continuer de se conformer dans leur cas aux régle­
mentations nationales. Le problème a toutefois été ahrodé entre les 
membres pendant un colloqueJ

- M. SAHOUEGNON, en sa qualité d'ancien membre de 1 'Office des chemins «
de fer du Bénin COCBN), a fourni l'occasion de tester le questionnaire
en se prêtant aimablement à un entretien en profondeur dont il a été 
ainsi possible de tenir pleinement compte^

- L'Organisation nationale des transports "OKATRA", à Kinshasa, avec 
exploration de deux lignes ferroviaires dans l'ouest du Zaïre. Entrevue 
avec M. PROUVEUR, Directeur technique, avec visites d'ateliers et de 
dépôts de Kinshasa.

Kenya Visite au Kenya Railways Board à Nairobi assortie d'entrevues avec
M. NYUE, Directeur technique du Département du génie mécanique, et avec 
M. OCHERE sur la politique générale d'entretien et de réparation. Visite 
détaillée de toutes les sections des grands ateliers centraux des KR opérant 
pour le compte des Eastern African Railvay Systems. Cette visite s'est 
accompagnée d'entretiens détaillés avec M. MIMANO, Directeur des GARS, 
ainsi qu'avec des ingénieurs et des contremaîtres.

Zambie Visite au Zambia Railvays Board et à l'atelier central de Kabwe (à 
environ 130 km de Lusaka), assortie d'une entrevue approfondie avec 
M. SHANKAYA, ingénieur prinicpal des ZR, et visite de la gare de Lusaka 
et de son matériel roulant.

Soudan Echange de vues avec M. HASSANEIN, responsable du service de relations 
publiques de la SRC, pour l'obtention de renseignements d'ordre général 
sur la SRC et ses principaux problèmes. Après une entrevue avec le 
Directeur général de la Région centrale Khartoun de la SRC, la mission 
a visité sous la conduite de M. HASSABALLA, responsable des services 
compétents, et de ses ingénieurs les ateliers de rénovation de voitures •
de voyageurs et de fourgons et le dépôt de locomotives de Khartoum. Elle 
a pu se procurer grâce à l'obligeance de M. HARJU, conseiller industriel 
principal hors siège, de très précieux renseignements complémentaires 
auprès du Bureau extérieur PNUD/ORUDI.

-  6  -
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C5te d ’ivoire
Une visite à M, KONATE, Directeur général de la RAN, qui a fort aimablement 
remis à l'expert un exposé des sérieuses difficultés que connaît ce réseau 
africain très ancien (voir annexe 3l» a été suivie de discussions avec 
M. DIARRA, ingénieur mécanicien principal à la RAN, au sujet de la 
politique générale d’entretien et de réparation. La mission a ensuite 
visité l’atelier central d’Abidjan de la RAN qui assure l’entretien et 
la réparation de toutes sortes de matériel roulant, où elle a eu des 
entrevues détaillées avec M. AKICHI, Chef de l’atlier, et des chefs et 
contremaîtres de différentes sections.

Sénégal
Après une brève visite de la direction commerciale de la RCFS à Dakar, 
la mission s’est rendue à Thiês (à environ 80 km de Dakar), où est installé 
le conseil d ’administration de la RCFS et où se trouvent également implantés 
les ateliers centraux. Après avoir procédé à une discussion générale avec 
M. VENAULT, sous-directeur général, et M. NDIAYE, directeur des études 
générales, la mission a visité des ateliers où elle a eu toutes les entrevues 
habituelles.

Au bureau extérieur PNUD/ONUDI de Dakar, elle a reçu des précisions sur 
un autre projet ONUDI - "Dakar Marine" - concernant l’établissement éventuel 
d’une collaboration entre les chantiers navals et les ateliers ferroviaires 
pour la fabrication de certains matériels.

Mali La mission s’est rendue au conseil d ’administration des chemins de fer
maliens à Bamako où des discussions avec M. SIDIBE,sous-directeur général,
M. DIANE, directeur technique de la RCFM, lui ont permis de se procurer 
les renseignements d’ordre général dont elle avait besoin. La visite 
de l’atelier et du dépôt de Bamako lui a ensuite fourni la possibilité 
d’obtenir de plus amples détails sur les problèmes qui se posent à 
l’administration er. question.
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II. ETUDE DES ATELIERS ET EQUIPEMENTS FERROVIAIRES VISITES

A. Observations générales sur les problèmes de réparation et d'entretien

Le réseau ferroviaire africain, très peu dense, se compose d'une série de 
réseaux secondaires dont la plupart ss limitent aux frontières nationales, et 
fonctionnent souvent isolément. Ils diffèrent par leurs caractéristiques techniques. 
Ainsi, il existe neuf écartements, encore que trois seulement soient d'un usage 
répandu : l'écartement européen normal (1,1*35 m) en Afrique du Nord (ll*,5 %) » 
l'écartement dit écartement africain normal (1,067 m) dans les pays sud-africains, 
soit le Zaïre, le Soudan, le Ghana et le Nigéria (6l ?); enfin, un écartement 
métrique (1,000 m) dans l’ouest et l'est du continent (19 % ). Une grande partie 
de ces voies ferrées ont été construites au début du siècle.

La diversité qui vient d'être évoquée s'accompagne non seulement d'une 
diversité des superstructures et des installations fixes mais aussi, naturellement, 
du matériel roulant.

La plupart des ingénieurs interrogés ont indiqué que l'état technique des voies 
laissait énormément à désirer sur la totalité ou la plus grande partie de leur 
longueur. Des centaines de kilomètres restent à ballaster ou auraient besoin d'être 
modifiés et renforcés. Cet état de fait complique beaucoup l'entretien et les 
réparations du matériel roulant. Il accroît fortement la fréquence des réparations 
dites fortuites qui s'imposent à la suite d'accidents et de défaillances techniques. 
Il a aussi pour effet ou devrait avoir pour effet d'abréger l'intervalle entre les 
services périodiques d'entretien et de révision.

La présente étude traite uniquement du travail effectué dans les installations 
spéciales consacrées au matériel roulant, à l'exclusion des opérations d ’inspection 
normales menées dans les grandes gares. Elle examine successivement, d ’une part le 
cas du matériel de traction (locomotives, locotracteurs et automotrices), d'autre 
part celui des voitures de voyageurs et des wagons de marchandises.

Deux grandes catégories d'installations assurent les services d'entretien et 
de réparation : les dépôts et les ateliers. Les dépôts, généralement plus 
nombreux, effectuent certaines inspections techniques et de petites opérations 
de révision et des réparations fortuites. Quant aux ateliers, outre les 
révisions périodiques prescrites, ils se chargent de toutes les réparations 
majeures qui s'imposent à la suite d'accidents et de défaillances techniques, 
comme aussi parfois de travaux de modernisation ou de modification. Quelques-uns
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des ateliers visités sont capables de fabriquer d'eux-mêmes, dans une 
certaine mesure, des matériels ferroviaires plus lourds. Les ateliers tout 
comme les dépôts peuvent soit être spécialisés dans certains types de matériel 
roulant, soit avoir un caractère polyvalent.

B. Renseignements de base sur les réseaux ferroviaires visités
/Comme l'expert ne disposait que de statistiques relativement anciennes, il a 

fallu commencer par administrer la partie du QUESTIONNAIRE destinée à obtenir des 
indications à jour sur un certain nombre de points essentiels :

- Lignes effectivement exploitées;

- Effectif total du personnel du réseau tout entier;

- Parc actuel de matériel roulant (en unités)

- Installations actuelles d'entretien et de réparation et genre de matériel 
roulant auquel elles sont destinées. Si possible, surface totale des 
installations et personnel total affecté aux opérations de réparation et 
d'entretien.

Tous les renseignements obtenus sur ces points en réponse au questionnaire 
sont récapitulés à l'annexe 1* (tableau). On notera qu'il existe relativement peu 
de dépôts et d'ateliers spécialisés mais qu'en revanche les installations poly­
valentes sont très nombreuses dans les capitales et les centres importants. Le 
pourcentage de matériel défaillant a été indiqué dans les colonnes consacrées au 
matériel roulant existant.

C. Spécificité des conditions d'exploitation du matériel roulant en Afrique

Un certain nombre de spécificités doivent être prises en compte dans toute 
politique de réparation et d'entretien du matériel. Indépendememnt de la vétusté 
et de l'état plus ou moins satisfaisant des voies, le continent africain présente 
un tableau topographique et climatique très contrasté. L'écart est considérable 
entre les conditions quasi méditerranéennes dont JouLtle Maghreb, la chaleur et 
la poussière qui sévissent dans les steppes et les déserts, puis les régions de 
forêt tropicale avec leuis hautes températures et leur humidité relative qui 
avoisine 100 %. Tout cela sans parler des gradients climatiques et de nombreux 
autres facteurs. C'est pourquoi les personnes interrogées étaient priées de 
fournir quelques indications sur les conditions climatiques, et on notera que 
beaucoup de trains ont à traverser des contrées aux climats extrêmement 
dissemblables. Enfin, un certain nombre de particularités majeures du matériel
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roulant viennent compliquer les opérations d'entretien et de réparation, à savoir 
la diversité des types de matériel utilisé et, par conséquent, la diversité des 
pièces détachées et des procédures ainsi que la vétusté et la provenance du 
matériel. La vétusté oblige à des révisions plus fréquentes et rend difficile 
l'obtention de pièces détachées, qu'on est souvent obligé de fabriquer à la main, 
tandis que la provenance peut poser des problèmes de délais de livraison.

On trouvera des détails à ce sujet à l'annexe 5 (tableau) intitulé 
"Conditions d'exploitation spéciales".

ï>. Politique de réparation et d'entretien des chemins de 1er visités

Les politiques d'entretien et de réparation du matériel roulant diffèrent 
énormément selon les infrastructures techniques héritées de l'ère coloniale. Les 
techniques appliquées dans certains réseaux ouest et centrafricains présentent de 
grandes analogies avec les techniques françaises. Quelques-uns des réseaux de 
l'Afrique orientale et de l'Afrique australe sont inspirés du modèle britannique.
A ces facteurs de diversité s'ajoute l'influence exercée par les fournisseurs.

On a vu qu les travaux de réparation et d'entretien sont assurés par des 
dépôts et des ateliers. En règle générale, les dépôts effectuent des contrôles 
périodiques, des examens de sécurité et de petites opérations de révision. Chaque 
administration a un calendrier précis d'étapes successives de travaux d'entretien 
et de réparation pour les trois types fondamentaux de matériel roulant : engins de 
■ raction, voitures de voyageurs et wagons de marchandises. La périodicité des 
services prescrits est exprimée soit en termes de temps, soit en termes de 
kilométrage.

Les ateliers, d'ordinaire beaucoup mieux outillés que les dépôts, sont chargés 
des opérations suivantes :

- Révisions et réparations périodiques ;

- Réparations fortuites consécutives à des incidents et accidents techniques 
majeurs, particulièrement rsequents en \frique;

- Travaux de modification et de modernisation pouvant aller jusqu'à la 
fabrication sur place de pièces détachées et d'éléments complets.

La conduite des révisions périodiques obéit aux règles fixées en matière do 
réparation et d'entretien pour les diverses catégories de travaux, allant d'opérations 
d'entretien d'une certaine complexité à des révisions approfondies ou générales
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dont le véhicule sort pratiquement "à l'état de neuf". Comme dans les cas de 
dépôts, les critères de soumission d'un engin donné à une procédure donnée peuvent 
être exprimés soit en ternes de temps (heures de fonctionnement), soit en termes 
de distance parcourue (kilométrage).

Outre ces opérations périodiques, qui sont planifiables sur des mois et des 
années, les ateliers doivent se charger de toutes les réparations fortuites. Les 
interventions consécutives à des défaillances techniques ou à des incidents ou 
accidents majeurs en sont venues à occuper une part considérable du travail des 
ateliers par suite du mauvais état des voies ou de l'utilisation de matériel 
étranger non adapté aux conditions d'exploitation africaines.

Fort heureusement, la plupart des ateliers visités ont pr_s sur eux de 
fabriquer eux-mêmes divers matériels tels que certaines pièces détachées ou 
certains éléments interchangeables, voire de construire des caisses complètes de 
voitures de voyageurs ou de wagons de marchandises. La mission a également 
constaté que les ateliers ne craignaient pas d'effectuer d'importants travaux de 
modernisation et de modification, qu'il s'agisse par exemple de systèmes de freins 
et d'attelages ou encore de l'échange complet de moteurs diesel.

Le tableau de l'annexe 6 récapitule les travaux d'entretien et de réparation 
effectués conformément aux règles prescrites et au calendrier établi.

E. Détails sur les installations visitées

La brièveté du temps disponible n'a permis de prendre en compte dans le 
questionnaire que les caractéristiques les plus importantes des dépôts et ateliers 
visités. Il ne s'agissait pas d'aboutir à une description détaillée mais 
simplement de se faire une vue d'ensemble du travail et des problèmes de ces 
installations en référence à la politique de réparation et d'entretien des réseaux 
dont elles relèvent.

Le3 trois tableaux de l'annexe 7 fournissent, dans l'ordre chronologique du 
déroulement des visites, des indications sur les principaux points suivants :

- Future et emplacement, âge et personnel de l'installation;

- Genre de matériel roulant dont a à s'occuper l'installation;

- Impression générale sur l'installation et son équipement technique : 
outillage, appareils de levage, division du travail, stockage, 
organisation interne;
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Procédures de travail généralement appliquées. Elles se répartissent 
d'ordinaire en deux grandes catégories. Dans la première, l'objet à 
réparer reste sur place, il est démonté, ses éléments sont changés ou 
réparés et puis remontés; c’est la procédure la plus commune dans les 
ateliers polyvalents des petits réseaux ferroviaires. La seconde 
procédure est celle du système en série où l'objet subit des interventions 
successives opérées par des équipes spécialisées.

Si, en règle générale, tous les ateliers appliquent ou essayent d'appliquer 
la méthode des unités et composants interchangeables pour réduire le 
temps d'immobilisation, il arrive malheureusement parfois aussi que les 
réparations doivent s'effectuer pièce par pièce, ce qui allonge le temps 
d'inutilisation de l'objet;

Pour obtenir une idée générale de la capacité de travail effective des 
ateliers ferroviaires, la mission a cherché à connaître le volume annuel 
des différentes sortes d'opérations d'entretien ou de révision auxquelles 
sont soumises certaines catégories d'éléments du matériel roulant;

Toutes les administrations s'attachent à contrôler les coûts des travaux 
d'entretien et de réparation, d'ordinaire en chargeant les contremaîtres 
de contrôler le nombre d'hommes-heure et en spécifiant les pièces de 
rechange et les composants utilisés;

On a également constaté un certain souci de contrôler la qualité des 
résultats des réparations, qui est apparue dans l'ensemble assez 
satisfaisante;

Le rapport se termine par un certain nombre d'observations et une 
récapitulation des problèmes évoqués par des ingénieurs et contremaîtres 
d'atelier. Ces problèmes sont essentiellement de trois ordres : prou^èmes 
en rapport avec l'outillage des installations (machines périmées, défaut 
de pièces détachées pour les machines-outils ou les appareils de levage, 
nécessité d’extension ou de modernisation de divers matériels); problèmes 
concernant les pièces détachées et découlant du manque d'interchangeabilité 
des éléments du matériel roulant (problèmes financiers, longueur des 
délais de livraison, nécessité de confier parfois à l'extérieur des 
travaux requérant des qualifications poussées, prix élevés); enfin problèmes
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extrêmement sérieux dus à ce que le matériel roulant d'importation récente 
n'est pas adapté aux conditions d'exploitation locales. L'incidence 
directe de l'état des voies sur la fréquence des opérations à effectuer a 
été soulignée presque partout.

IL est important de signaler que beaucoup d'ateliers s'efforcent d'opérer 
eux-mêmes des travaux de modification ou de modernisation, principalement 
en ce qui concerne les jeux de freins, les bougies et essieux, les échanges 
complets de diesels, la construction de caisses ou l'adaptation de caisses 
usagées sur des châssis existants ou rénovés, la conversion de wagons et 
de marchandises de vieux style en porte-conteneurs. L'impression dominante 
qui s'est dégagée de la série de visites a été que chacun s'efforçait 
d'agir au mieux dans des circonstances difficiles.
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III. RECOJMATOATIONS

A. Amelioration et. agrandissement des ateliers et autres installations d'entretien 
et de réparation du matériel roulant et des équipements statiques

A de rares exceptions près, les mesures suivantes s'imposent de toute urgence :

- Renouveler ou rénover le matériel périmé des dépôts et ateliers;

- Mettre en place ur dispositif dynamique de fourniture de pièces détachées 
pour les machines-outils des dépôts et ateliers en commençant par établir 
un calendiier approprié de budgétisation et de passation de commandes;

- Restreindre là où il y a lieu la diversité des machines-outils à usages 
identiques pour réduire les problèmes de stockage de pièces détachées;

- Adopter une stratégie d 'ordonnancement qui assure aux dépôts et ateliers 
les pièces détachées et les unités interchangeables dont ils ont besoin 
pour effectuer les travaux de réparation requis avec célérité et efficacité. 
Il faut en particulier que les moyens financiers nécessaires soient débloqués 
à temps et que les contrats passés avec les fournisseurs garantissent des 
délais de livraison et des prix raisonnables. Le contexte économique et 
social général des problèmes des chemins de fer en Afrique donne un poids 
accru aux considérations de rentabilité. Lorsque la lenteur de la livraison 
des pièces de rechange destinées au matériel roulant ou aux machines-outils 
fait que la proportion du matériel défaillant en attente de réparation
qui s'accumule à la porte des ateliers va jusqu'à atteindre 50 % du parc, 
il ne peut en résulter qu'une aggravation des pertes financières, sans 
compter une perte de confiance au niveau des utilisateurs et des clients;

_ Réduire dans la mesure du possible la diversité des types de
locomotives, de voitures de voyageurs et de wagons de marchandises. En 
matière de travaux de modernisation aussi, il faudrait tâcher de réduire 
la diversité des nouvelles unités ou nouveaux éléments en place, tels 
que les diesels;

- Remédier au fait que très souvent le matériel d'importation récente est 
inadapté aux conditions d'exploitation africaines, soit parce qu'il est 
insuffisamment robuste, soit parce qu'il n'a pas été conçu en fonction des 
particularités climatiques de l'Afrique. C'est dire toute l'importance 
qui s'attache à ce que l'on pousse plus avant les travaux d'expérimentation
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et de recherche en prenant en compte tous les types de conditions 
d'exploitation et qu'on en intègre les résultats dans les spécifications 
énoncées dans les appels d'offres, avec toutes les clauses de sauvegarde 
nécessaires jusqu'au réceptionnement;

Envisager d'agrandir certains ateliers de centres de réseaux de liaison 
pour les mettre en mesure d'assurer eux-mêmes la fabrication d'une plus 
grande partie de ce dont ils ont besoin et les rendre ainsi moins 
tributaires des livraisons étrangères, avec tous les aléas qu'elles 
comportent.

B. Esquisse d'une politique et stratégie de développement de l'industrie
ferroviaire en Afrique

Les constatations exposées dans le présent rapport ne plaident guère, 
malheureusement, en faveur de la mise en place en Afrique d'une industrie 
ferroviaire au plein sens du terme, c'est-à-dire avec vocation de construire des 
matériels roulants. Des problèmes beaucoup plus pressants devront être résolus 
au cours de la Décennie des Nations Unies pour les transports et les communications 
en Afrique 1978-88. Ce n'est qu'après avoir procuré au matériel roulant des voies 
convenables qu'on pourra s'attaquer à de nouvelles tâches. A cela s'ajoute 
l'absence de connexion entre la plupart des réseaux, avec cette complication 
supplémentaire qu'ils utilisent souvent des écartements différents et des types 
dissemblables de matériel roulant.

Lorsque le moment sera venu de s'engager dans la mise en place d'une industrie 
ferroviaire en Afrique, il serait logique de commencer par créer un atelier central 
dans une région où existent des réseaux interconnectés et un trafic transfrontalier. 
On pourrait ensuite adapter ce dispositif et l'amplifier pour permettre une 
production à plus grande échelle. Une certaine dépendance aux importations de 
matériel étranger subsistera jusqu'à ce qu'aient été réalisées certaines parties 
du Plan directeur (annexe I).

C. Programme de formation du personnel local

Les recommandations et les souhaits des spécialistes du rail interrogés 
peuvent se résumer comme suit :

- Il faudrait fournir à des techniciens de haut rang la possibilité de 
s'initier à de nouvelles technologies et à de nouveaux matériels dans 
des pays du monde dit développé où les conditions d'exploitation soient
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comparables à celles qui existent dans leur propre pays. Il ne serait en 
effet pas très instructif pour eux de visiter un atelier ultramoderne de 
locomotives électriques d'un pays dont la densité du réseau ferroviaire 
est sans commune mesure avec celle du réseau de leur pays. Il y a 
cependant un "juste milieu" à trouver, ne serait-ce que pour permettre 
aux directeurs d'ateliers ferroviaires africains de se tenir dûment au 
courant des progrès réalisés en matière de réparation et d'entretien;

- Des réserves ont été exprimées â plusieurs reprises sur l'opportunité 
d'envoyer des ouvriers qualifiés (notamment des contremaîtres) suivre 
des stages de formation à l'étranger. Les inconvénients de cette formule 
peuvent même l'emporter sur ses avantages du fait que les intéressés, 
ayant connu à l'étranger des conditions économiques et sociales très 
différentes de celles qu'ils retrouveront dans leur pays d'origine, risquent 
d'ép'ouver des difficultés de réadaptation une fois rentrés chez eux.
L'opinion générale a donc été qu'il était préférable d'assurer la formation 
du personnel en question sur place, et personne n'a réclamé qu'on prévoie 
l'organisation d'établissements spécialisés de formation pour hommes du rail;

- L'intéressante suggestion a au contraire été formulée qu'obligation soit 
faite aux candidats fournisseurs étrangers de venir passer au moins un mois 
sur place pour étudier les conditions d'exploitation locales avant de 
soumettre des offres et/ou d'effectuer des livraisons.

D. Comment promouvoir la coopération entre pays africains 
(et autres pays en développement)

S'il subsiste des différences considérables entre les réseaux de chemin de fer 
africains en matière d'entretien, de réparation et de fabrication du matériel 
roulant, souvent ancien, et d'infrastructure ferroviaire, les problèmes rencontrés 
présentent de grandes similitudes qui justifient la recherche d'une approche commune.

C'est à quoi s'emploie l'Union africaine des chemins de fer dont les 
remarquables efforts de coordination méritent d'être vigoureusement soutenus. Ainsi, 
elle a préparé des directives pour la réparation et l'entretien des voitures de 
voyageurs et des wagons de marchandises (brochure technique 3002/1980). Par ailleurs, 
elle a convoqué à Bamako en septembre 1983 un colloque pour la confrontation de 
données expérience en matière de réparation et d'entretien du parc d'engins de 
traction. Toutes les initiatives de ce genre devraient être appuyées et intensifiées.
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Il faudrait tâcher de réaliser d'ici peu une certaine uniformisation des procedures 
de réparation et d'entretien tout au moins pour les véhicules engagés dans un 
trafic transfrontalier.

S'agissant de la question des matériels d'importation inadaptés aux 
conditions d'exploitation africaines, il pourrait avoir intérêt à ce que l'UACF 
crée une sorte de bureau de recherche et d'expérimentation où des représentants 
des différentes régions principales s'emploieraient, en étroite collaboration, à 
élaborer des règles applicables aux appels d'offres et aux livraisons, à recenser 
clairement les problèmes et à se communiquer les solutions trouvées. Il pourrait 
là aussi être utilemt nt envisagé d'établir quelques points de contact avec d'autres 
pays en développement caractérisés par des conditions d'exploitation analogues.
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IV. ACTIONS ULTERIEURES A PREVOIR DE LA PART DE L'ONUDI ET L'UACF

Il faudrait engager auprès des ministères compétents - ministères des 
transports en particulier - une action intensive de sensibilisation au fait 
que le rail représente en Afrique l'épine dorsale du vaste complexe des transports 
routiers, fluviaux, aériens et ferroviaires. Outre qu'il est capable d'atteindre 
des régions quasiment inaccessibles aux autres modes de transport, le chemin de fer 
permet d'acheminer les matières premières, c'est-à-dire les richesses du continent, 
à un coût qui peut descendre jusqu'à la moitié de celui des transports routiers.
Il est d’une importance vitale d'obtenir des autorités compétentes qu'elles 
assurent aux chemins de fer dans les délais voulus tous les moyens financiers dont 
ils ont besoin pour résoudre leurs lourds problèmes de fonctionnement. D'un autre 
côté, la question de la rétribution des personnels subalternes demanderait parfois 
à être repensée en fonction de l'importance du travail exigé d'eux.

Le renforcement de la coopération entre régions africaines dans l'exploitation 
de leurs réseaux et la résolution de leurs problèmes serait grandement facilité 
par l'introduction progressive d'une "technologie africaine". L'extrait reproduit 
à l'annexe 8 d'une recommandation de l'UACF relative à l’entretien et à la 
réparation de certains matériels roulants fournit un excellent exemple d'initiative 
en ce sens. Un effort de recherche et d'expérimentation serait nécessaire pour 
mieux cerner et définir les problèmes.

Enfin, il serait hautement souhaitable, en attendant qu'une solide industrie 
ferroviaire africaine ait été édifiée, d'instituer entre fournisseurs de matériels 
en provenance des pays industrialisés et utilisateurs africains une concertation 
destinée à améliorer la qualité des matériels livrés et à réduire les problèmes 
ultérieurs.
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ARRETE 3 : TABLEAU : CORDITIOHS D ' EXPLOITATION SPECIALES
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adriaa, il aat di fibbia 
da lai atookar
Pau da probllnaa avao 
lat foumlaaaura qui 
ta nontrant ooopdratlfl

ro
I

r 4
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àMnlm-
tzvUoa

Tn iU lh tlO M  r ia it*** Réparation
ou

■ t n t i a

I t t i r i t l  do 
réparation ( t  
nofaaln* >.* pdtooa 
ddtaobéos

Ndthodo d* 
travail utlllodo

Intarrantlcna 
affootudoa 
dono uno anudo

W r ifi-
oatlcn
do*
dd pannos

OontrOlo 
do la
qualltd 
do* in tor- 
vantiona

Observation* ot 
probltno* * l0 Mld*

M a *
1*0
Instal­
lation* U n

2
•s iilnill iñ J i lÏB

h i

I g

û

i

y
i t a U n
{ contrmua
B .i.R .)

Snlxobd

1899

2800 I Z z Z Z teto croad atollar 
11 T l ad on 2 croado* 
■ootloau i la  onction 
**"1* — do traotlon"*t 
La aso-;. "Macona", 
iU *a<«8a*a diviado* ai 
^lvol aura aoua-oootlcau 
Iw ta a rt a pi oi a li *4 
pour la  fabrication
l'o u tilla c * ot
l'apparolla
Oispoa* d* *on propra
Laboratoire
'« r * * *  oantral ot 
açaalna annoxoa pour 
Loo «notion*, qui 
apisorlsiaanant auosl 
loo ddpSto
Pabrloatlen do nonbrotu 
aatdrlol*
Soetlon odnardo pour 
L'antrotlan do 
L’ ato llor

Réparations a i odrlo 
atoo paaaac* du 
aatdrlol doao
diffdrontoo aootloaia 
opdolalladoo
U tilisation  d'dldaant 
l&tarohABftablct
Hétbodn t r l i  biwi
OOBQUM

do traotlon i 
29 rdvialotia (dndraloo
88 lnoidonto toobnlquo 
ot 12 aooidont* 
Voituroo do rojacouroi 
330 rdvl alono jW n la  
135 lnoldanta 
toohnlquoa 
ot 6(i aooidont*
Hacun- do aarohandlaaa 
2 800 rdvioiona 
général**,
540 lnddonta
toobnlquo*
ot 1 050 aooidont*

Poaabd* non
propr* 
norrio* do 
oontrdl*
La durdo 
do*
ln tor- 
vattlona 
•*t fiad* 
■alan a i 
borla*
OontrOl* 
do* h*ur*s 
OUTld** ot
d** p ito** 
ddtaobd**
u t ili oto*

Disposa do 
MB propr* 
sarrio*
l* *a l*  
au baño
XsJLis
djnaoiquo*,-X
dynmlqua 
dan* loa 
oanditiono 
nornalo*
d 'u t ill-
•atloo

Pao do prohíbo* 
partioullor
Mporatlona pour do* 
tiara ot pour lo * 
outra* aduinittrotlona
farroria iro*
•zploltant 1* rosto du 
rdsaau do* last ifr io a i 
Rallray*
Bonn* polltlqu* 
d '  approri *lonn«n*nt
dos sa ça al na

a
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Afadnfe-
trntisn

Inatallationa vititéaa Réparation
ou

«ntrartlan

Matérial da
réparation at 
~»B**'1"*  da plloaa 
détaobéaa

Méthoda da 
trava il u t iliaéa

Intarvantloxa 
affaotuéaa 
dana una aaaéa

V érifi­
cation
daa
dipanava

ContrBla
(U ljL 
qualité 
daa in tar- 
vantiona

Obaarvntiona at 
probltnaa lijnaléa

Iattura
lu
ü u ta l-
U tta u Li au

8

* 1il il
l ì âil%¿1

■1

•

i ;SJy
U l M d lv 19M

1 9 *

500 Z Z Z Z U  natérlol aat an 
parila attuata at, Z
oanaa du nanqua da 
pdloaa détaobéaa, an
parila in u tilité
Piasi aura aaotiona
taotanlquaa aa 
partacast laa
lU féraM a typaa 
d'intarvantion
Qa aa#uln o te tra i 
approvialonna lu  
nota tin t aaaazaa at
laa dépèta du RAM

La natérlal aat féaé-
ralanant réparé an un 
aoul at afaa 11 au
U tillaation  partlalla 
dUlénanta in tar- 
ohana«abita, ou répa­
ration p ilo t par pilo(

fa p lu  du  a o d ifl- 
oatlona at du  travaux 
la nodamiaat lo t,
Bnflna da trastlon l 
26 antratiana oouranti 
4 réviulona ir  tar­

ai diairaa at 
4 révlaiona féaéralaa

àutonotrloaa i 
ld u  qua pour laa 
aufiaa da traotlon

Volturaa da voja*aur«i 
20 révlalena lu tar­

a i diairaa at
32 révlaiona (éuéralaa

La Buraam

u tlon  du 
trava il 
(BOT) 
oontrBla 
laa hauraa 
ouvréaa at 
laa plloaa 
utlliaéaa

■aaala at 
naauraa
au bano
■ a L i
djrnaniqua

Oartalnaa opérationa 
tria  apéolaliaiaa
lo iv u t ttra  affaotuéaa 
1 l'axtérlaur (rabo- 
binaqa daa notaura, 
apparaila, travaux aur 
ogrlindraa da Biaaala).
favlron la  noltié du 
aatérlal roulant aat 
lanobillaé fauta Aa 
p ilo u  détaobéaa pour 
laa véhleulaa at pour 
laa naohinaa-outlla 
(vo ir annua 3 ).
Lu raaponublaa ont 
indiqué qua dana oaa 
oonditlona la RAC davn 
oaaaar aaa n o tiv itia 
d 'io l un an 
Diapoaa da aon propra 
buruu l'étudaa
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Ltalnta-
tratlon

lu ta U t t lm  vialtdaa separation
OU

«1

Material da 
réparation at 
— « » »  da piloaa 
ddtaobdaa

Mdthoda da 
trava il utiliada

latarvéBtieaa 
affaotudaa 
daña ana añada

Véri f i ­
o tti on 
daa
ddpaaioi

OontrOla 
da 1«
qualitd 
daa in ter­
vention*

Obaarvntieaa at 
prebltaaa aifnaléa

M o *
in
1 и Ы -
latlaaa Urn

I

5 $

i l

1 1

h

k

4 Ü !i!Ì
sen Stallar Ш к 1885

1923

900 i X X X X Saotieaa taoknlquaa at 
anidrial da ré parati oa 
a<parda poor toutaa • 
laa principal»* 
itp a n t tw  & 
effectuer aur laa 
piloaa at laa U d en ti
La oautral 
diapoaa «nvlren 
da 5 8 10 % lea piloaa 
at d ilatata daut 
1 'a ta liar a baaoin

Bdparatlon eu ratpla- 
oaaaat daa piloaa 
ddfaotueoaaa, la  
aatdrial raatant «  
m atea lian

(tetra laa nodlfloatlon 
at laa apdratiaaa da 
aadarniaaticBf 
воаЬгеааав ré paratiene 
fortu ita* ocaadovtivaa 
1 laa InoldBBta 
teolalqaae at 1 laa 
aooilarta
La аовЪга daa rdvlaiaa 
périodique* a'aat paa 
pséolad («v ir e n  la  
nina qu 'i Maaako)

OontrOla 
daa laurea 
ouvrdaa at 
1m  plloaa 
a ffan ti*

«tillad ea

Kaaai
au laño
B adi
dpnaalqua 
aur 1 } tea
Mida «
aarvloe
aoua
oontrOla

10 % daa « f in a  da 
traotlon aant «  
aauvaia dtat t  aaaaa 
da «a m e  da plloaa 
ddtaobdaa
Гагfo la  d iffic u lt !a 1 
a* procurar aartalaaa 
patii aa p ilo** 
ddtaohdee ou piloaa 
tria  paria * onaiaa 
pour aaohlnaa-autila 
at aatdrial da 
réparation
Sur 112 voitur ta da 
терабайта) aaulaa 12 
aeat aodarnaa at 
aouvaat 20 Í  aaulaaant 
daa astrae aont 
utiliaabla* 
Inaofflaanea daa 
aalalraa
Fait r o r « « t  azéouter 
daa opdrallona 1 
l'a rtd rieur
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