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BESUME

L'enquéte svait pour objectif essentiel d'aider 1'Union africaine &
renforcer les équizements d'entretien ¢t de réparation du parc roulant. A la
lumiére des résultats d'une mission d'investigation dans des pays africains
choisis, il a été opéré une &tude de la politique et des équipements existants
en leur état actuel. Il a ainsi &t€ constaté que jusqu'a 50 % du matériel roulant
étaient hors d'usage faute de pi€ces détachfes pour les engins de traction, les
voitures de voyageurs et les wagons d¢= marchandises. Le méme manque de piéces
détachées cévit en ce qui concérne le matériel mécanique des installations de
réparation et d'entretien. Indépendamment des conditions trés spfciales d'exploi-
tation des chemins de fer en Afrique, la vétusté de la plus grande partie du
matériel et 1'inadaptation des voies entrainent des taux de réparation de plus

en plus élevés.

Au niveau 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 piéces détachées pour tout le matériel de ce genre.
Pour ce qui est du parc de matériel roulant, il sersit hautement souhaitable
que les instances responsables donnent aux chemins de fer les moyens d'assurer
une fourniture dynamique des piéces détachées nécessaires afin de réduire 1'énorme
quantité de matériel défectueux qui reste Lors d'état de fonctionner pendant un
temps considérable & cause de la longueur des délais de livraison ou par suite
de problémes financiers. 11 faudrait tendre dans plusieurs cas & réduire la
diversité du matériel utilisé. Trés souvent, les matériels rouvellement
commandés ne sont pas adaptés aux conéitions d'exploitation africaines. A de trés
rares exceptions prés, il serait illusoire de songer & la mise en place d'une
industrie ferroviaire convenable en Afrique tant qu'on n'aura pas résolu en

coopération étroite les problémes fondamentaux qui viennent d'&tre évoqués.
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I. INTRODUCTIQN

A. Mandst de la mission

Comme suite & une demande adressé€e parl'CUnion africaine des chemins de fer
(UACF) & 1'ONUDI, il a été effectué, sur la base des résultats d'une mission
d'investigation dans des administrations membres de 1'Organisation, une &tude
ayant pour objet d'aider 1'UACF & renforcer les installations d'entretien et de
réparation du matériel roulant et statique. Tl s'agissait de faire le point de
la situation et des problémes des ateliers et autres installations ferroviaires.
11 s'egissait ensuite, & la lumiére 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'indust:ie

ferroviaire en Afrique;
- Programmes de formation pour le personnel local;

- Comment promouvoir ia 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 1'UACF et 1'ONUDI. Comme le souligne
la résolution 32/160 de 1'Assemblée générale des Rations Unies, la prestation d'une
assistance au génie ferroviaire africain est une des téches 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 ies problémes, sociaux

et autres, qui se posent dans cette partie du monde.

B. Calendrier des visites

Planification et sélection

. Le souci de réaliser une enquéte objective et représentativc sur les problémes
susmentionnés a conduit M. DIACNE, Secrétaire général de 1'UACF, et la Section
des industries mécaniques de 1'ONUDI, & choisir un certain nombre d'administrations

membres de 1'UACF.




La durée totale de la mission étant limitée & un mois et demi, il a fallu
&tablir un programme trés strict de visites techniques d'installations de réparation

et d'entretien des administrations ferroviaires des pays suivants, soit

- Zalre : Kinshasa, Siége de 1'UACF
- Kenya : Nairobi (Kenya Railways)
- Zambie : Lusaka - Kabwe (Zambian Railways - ZR)
- Soudan : Khartoum (Soudan Railways. Corp. - SRC)
- Cameroun : Yaoundé (Régie nationale des chemins Ge fer du
Cameroun, RNCFC)
- Cote d'Ivoire : Abidjan (Régie des chemins de fer d'Abidjan - Niger - RAN)
- Sénégal : Dakar - Thi®s (Régie des chemins de fer du Sénégal - RCFS)
- Mali : Bamako (Régie des chemins de fer du Mali - RCFM)

On se proposait, pendant la période comprise entre le 22 mars et le 21 avril 168k

- D'avoir des entrevues avec des dirigeants de services de génie mécanique

- D'avoir des entrevues avec des spécialistes de la réparation et de
1'entretien

- D'effectuer dans tous les pays des visites de dépbts et d'ateliers de
matériel ronlant 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 problémes.

Ce programme . été respecté & la seule exception que, les circonstances
rendant difficile 1l'accés au Cameroun, les entrevues prévues 'ans ce pays ont &té

remplacées par une entrevue au Bénin.

Visites effectuées

Les pays suivants et leurs administrations ferrcviaires ont été visités

selon le plan reproduit & 1'Annexe 1 :

22 - 27 mars ZAIRE, Kinshasa, Siége de 1'UACF
Administration ferroviaire OANTRA

Entrevue "Bénin"
-~ 28 - 30 mars KENYA, Nairobi KR
-~ 21 mars - 3 avril ZAMBIE, Lusaka et Kabwe, 2R

4 - 9 avril SOUDAN, Khartoum, SRC




10 - 13 avril COTE D'IVOIRE, Ahidjan, RAN
1% - 18 avril SENEGAL, Dakar et Thids, RCFS

19 - 21 avril MALI, Bamako, RCFM

Une initiative trés utile du Secrétaire g€néral de 1'UACF a &té d'adresser
au début de la mission & toutes les administrations membres visitées un message

de recommandation leur exposant 1'objet de 1la série de visites (voir annexe 2).

Pour faciliter 1l'obtention de donnfes a jour et comparables sur 1'ensemhle
des problémes, 1l'expert avait préparé une sorte de questionnaire qui a servi de
cadre de travail & toutes les entrevues et & 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 détaill€es su> les inctallations de réparation et

d'entretien visitées et sur leurs problémes.

Ce questionnaire a servi de base & 1'éloboration des tahleaux annexés qui

fournissent des renseignements techniques détgillés et des chiffres.
Récapitulation des contacts :

Zaire Siége de 1'Union africaine des chemins de fer
- Echange de vues général avec M. A. DIAGKE, Secrétaire général de 1'UACF,
sur le mandat détaillé de la mission, sur les résultats qui en étaient

zscomptés et sur la politique générale de 1'UACF

- Echange de vues détaillé avec M. SAHOUEGNON, Directeur technique
de 1'UACF. M. SAHOUEGRON a poussé 1'amsbilité jusqu'a suggérer
nelques modifications destinées & 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 wagons de marchardises a déja fait
1'objet d’une recommandation de 1'UACF (3002/80) qui a évidemment
été prise en compte pendant les entrevues et qui devrait &tre appliquée
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par les membres de 1'UACF & compter du premier janvier 1985, du moins
pour le trafic transfrontalier, Comme il n'’est pas préyvu que les
locomotives franchissent lés frontiéres nationales avant quelques
années. il faudra continuer de se conformer dans leur cas aux régle-
mentations nationales., Le probléme & tontefois €té ahrodé entre les

membres pendant un colloque;

M. SAHOUEGNON, en sa qualité d'ancien membre de " 'Office des chemins
de fer du Benin (OCBN), a fourni 1 occasion ie tester le questionnaire
en se prétant aimablement & un entretien en profondeur dont il a été

ainsi possible de tenir pleinement compte,

L'Organisation nationale des transports "ORATRA", & Kinshasa, avec
exploration de deux lignes ferroviaires dans 1'ouest Ju Zaire. Entrevue
avez M., PROUVEUR, Directeur technique, avec visites d'ateliers et de

dépbts de Kinshasa.

Visite au Kenya Railways Board & Nairobi assortie d'entrevues avec

M. NYUE, Directeur technique du Département du génie mécanique, et avec

M. OCHERE sur la politique znérale d'entretien et de réparation. Visite
détaillée de toutes les sections des grands ateliers centraux des KR opérant
pour le compte des Eastern African Railway Systems. Cetie visite s'est
accompagnée d'entretiens détaillés avec M. MIMANO, Directeur des GARS,

ainsi qu'avec des ingénieurs et des contremaftres.

Visite au Zamhia Railways Board et & 1'atelier central de Kabwe (3
environ 130 km de Lusaka), assortie d'une entrevue approfondie avec
M. SHANKAYA, ingénieur priniepal des ZR, et visite de la gare de Lusaka

et de son matériel roulant.

Echange de vues avec M. HASSANEIN, responsable du service de relations
publiques de la SRC, pour 1'sbtcntion de renseignements d'ordre général
sur la SRC et ses principaux problémes. Aprés une entrevue avec le
Directeur général de la Région centrale Khartoun de la SRC, la mission
a8 visité sous la conduite de M, BASSABALLA, responsable des services
compétents, et de ses ingénieurs les ateliers de rénovation de voitures
de voyageurs et de fourgons et le dénSt de locomotives de Khartoum. Elle
a8 pu se procurer grfce & 1'obligeence de M. HARJU, conseiller industriel
principel hors siége, de trés précieux renseignements complémeniaires
auprés du Bureau extérieur PNUD/ONUDI.



Céte d'Ivoire

Mali

Une yisite & M. KONATE, Directeur gé€néral de la BAN, qui a fort aimablement
remis & l'expert un exposé des sérieuses difficult€s que connaft ce réseau
africain trés ancien (voir annere 3], a été suivie de discussions avec

M. DIARRA, ingénieur mécanicien principal & la RAN, au sujet de la
politique générale d'entretien et de réparation. La mission a ensuite
visité 1'atelier central d'Abidjan de la RAN qui assure l'entretien et

ls réparation de toutes sortes de matériel roulant, ou elle a eu des
entrevues détaillées avec M. AKICHI, Chef de 1l'atlier, et des chefs et

contremaftres de diffirentes sections.

Aprés une bréve visite de la direction commerciale de la RCFS & Dakar,

1a mission s'est rendue a Thi8s (& environ 80 km de Dakar), oli est installé
le conseil d'administration de la RCFS et ol se trouvent également implantés
les ateliers centraux. Aprés avoir procédé d une discussion générale avec

M. VENAULT, sous-directeur général, et M. NDIAYE, directeur des études
générales, la mission a visité des ateliers ol elle a eu toutes les entrevues

habituelles.

Au bureau extérieur PNUD/ONUDI de Dakar, elle a regu des précisions sur
un autre projet ONUDI - "Dakar Marine" - concernant 1'établissement éventuel
d'une collaboration entre les chantiers navals et les ateliers ferroviaires

pour la fabrication de certains matériels.

La mission s'est rendue au conseil d'administration des chemins de fer
maliens 3 Bamako oii 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 1'atelier et du dépdt de Bamako lui a ensuite fourni la possibilité
d'obtenir de plus amples détails sur les problémes qui se posent a

1l'administration er. question.



II. ETUDE DES ATELIERS ET EQUIPEMENTS FFRROVIAIRES VISITES

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

Le réseau ferroviaire africain, trés peu dense, se compose d'une série de
réseaux secondaires dont la plupart sz limitent aux frontiéres nationales, et
fonctionnent souvent isolément. Ils différent var leurs caractéristiques technigues.
Ainsi, il existe neuf écartements, encore que trois seulement soient d'un usage
répandu : 1'écartement européen normal (1,435 m) en Afrique du Nord (14,5 %);
1'écartement dit écartement africain normal (1,067 m) dans les pays sud-africains,
soit le Zaire, le Soudan, le Ghana et le Nigéria (61 %)5'enfin, un écartement
métrique (1,000 m) dans 1l'ouest et 1'est du continent (19 %). Une grande partie

de ces voies ferrées ont &té construites au début du siécle.

La diversité qui vient d'étre 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 1'état technique des voies
laissait énormément & désirer sur la totalité ou la plus grande partie de leur
longueur. Des centaines de kilométres restent d ballaster ou auraient besoin d'étre
modifiés et renforcés. Cet état de fait complique beaucoup l'entretien et les
réparations du matériel roulant. Il accroit fortement la fréquence des réparations
dites fortuites qui s'imposent & la suite d'accidents et de défaillances techniques.
11 a anssi pour effet ou devrait avoir pour effet d'abréger 1'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, & 1l'exclusion des opérations d’inspection
normales menées dans les grandes gares. Elle examine successivement, d'une part le
cas du ..atériel de traction (locomotives, lccotratteurs et automotrices), d'autre

part celui des voitures de voyageurs et des wagons de marchandises,

Deux grandes catégorics d'installations assurent les services d'eniretien et
de réparation : les dépdts et les ateliers. Les dépdts, 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 & la suite d'accidents et de défaillances techniques,

comme aussi parfois de travaux de modernisation ou de modification. Queljues-uns



des ateliers visités sont capables de fabriquer d'eux-mémes, dans une
certaine mesure, des matériels ferroviaires plus lourds. Les ateliers tout
comme les dépdts peuvent soit &tre spécialisés dans certains types de matériel

roulant, soit avoir un caractére polyvalent.

B. Renseignements de base sur les réseaux ferroviaires visités

4
Comme 1'expert ne disposait que de statistiques relativement anciennes, il a
fallu commencer par administrer la partie du QUESTIONNAIRE destinée & obtenir des

indications & jour sur un certain nombre de points essentiels :

Lignes effectivement exploitées;

- Effectif total du personnel du réseau tout entier;
- Parc actuel de matériel roulaat (en unités)

- 1Installations 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 & 1'annexe 4 (tableau). On notera qu'il existe relativement peu
de dépdts et d'ateliers spécialisés mais qu'en revanche les installations poly-
valentes sont trés nombreuses dans les capitales et les centres importants. Le
pourcentage de matériel défaillant a été indiqué dans les colonnes consacrées au

matériel rculant existant.

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

Un certain nombre de spécificités doivent &tre prises en compte dans toute
politique de réparation et d'entretien du matériel. Indépendememnt de la vétusté
et de 1'&tat plus ou moins satisfaisant des voies, le continent africain présente
un tablesu topographique et climatique trés contrasté. L'écart est considérable
entre les conditions quasi méditerranéennes dont jouit le Maghreb, la chaleur et
la poussiére qui sévissent dans les steppes et les déserts, puis les régions de
forét tropicale avec leurs hautes températures et leur humidité relative qui
avoisine 100 %. Tout cela sans parler des gradienis climatiqu:s et de nombreux
autres facteurs. C'est pourquoi les personnes interrogées &taient priées de
fournir quelques indications sur les conditions climatiques, et on notera que
beaunoup de trains ont & traverser des contrées aux climats extrémement

dissemblables. Enfin, un certain nombre de particularités majeures du matériel
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roulant viennent compliquer les opérations d'entretien et de réparation, & savoir
la diversité des types de matériel utilisé et, par conséquent, la diversité des
piéces détachées et des procédures ainsi que la vétusté et la provenance du
matériel. La vétusté oblige & des révisions plus fréquentes et rend difficile
1'obtention de pidces détachées, qu'on est souvent obligé de fabriquer & la mein,

tandis que la provenance peut poser des problémes de délais de livraison.

On trouvera des détails & ce sujet & l'annexe 5 (tableav) intitulé

"Conditions d'exploitation spéciales".

. Politique de réparation et d'~ntretien des chemins de fer visités

Les politiques d'entretien et de réparaticn du matériel roulant différent
énormément selon les infrastructures techniques héritées de 1'@re coloniale. Les
techniques appliquées dans certains réseaux ouest et centrafricains présentent de
grandes analogies avec les techniques frangaises. Quelques-uns des réseaux de
1'Afrique orientale et de 1L'Afrique australe sont inspirés du modéle britannique.

A ces facteurs de diversité s'ajoute 1l'influence exercée par les fournisseurs.

On a vu qu les travaux de réparation et d'entretien sont assurés par des
dépdts et des ateliers. FEn régle générale, les dép6ts effectuent des contrdles
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 réparatior pour les trois types fonlamentaux 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 beaucovp mieux outillés que les dépdts, sont chargés
des opérations suivantes

- Révisions et réparations périodiques;

~ Réparations fortuites consécutives & des incidents et accidents techniques

majeurs, particuliérement rréquents en \frique:

- Travaux de modification ot de modernisation pouvant aller Jusqu'3d la

fabrication sur place de piéces détachées et d'éléments complets.

La conduite des révisions périodiques otéit aux régles fixées en matiére de
réparation et d'eniretien pour les diverses catégories de travaux, allant d'opérations

d'entretien d'une certaine complexité & des révisions approfondies ou générales
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dont le véhicule sort pratiquement "& 1'&tat de neuf”. Comme dans les cas de
dépdts, les critéres de soumission d'un engin donné & une procédure donnée peuvent
8tre exprimés soit en termes de temps (heures de fonctionnement), soit en termes

de distance parcourue (kilométrage).

Outre ces operations périodiques, qui sont planifiables sur des mois et des
années, les ateliers doivent se charger de toutes les réparations fortuites. Les
interventions consécutives 3 des défaillances techniques nu & des incidents ou
accidents majeurs en sont venues & occuper une part considérable du travail des
ateliers par suite du mauvais état des voies ou de 1'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-mémes divers matériels tels que certaines piéces d&tachées ou
certains éléments interchangeables, voire de construire des caisses complétes 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 systémes de freins

et d'attelages ou encore de 1l'échange compolet de moteurs diesel.

Le tableau de l'annexe 6 récapitule les travaux d'entretien et de ré&paration

effectués conformément aux régles prescrites et au calendrier &tabli.

E. Détails sur les installations visi*Zes

La briéveté du temps disponible n'a permis de prendre en compte dans le
questionnaire que les caractéristiques les plus importantes des dépbts et ateliers
visités. Il ne s'agissait pas d'aboutir Z une deseription détaillée mais
simplement de se faire une vue d'ensemble du travail et des problémes de ces
installat’ons en référence & la politique de réparation et d'entretien des réseaux

dont elles relévent.

Les trois tableaux de l'annexe T fournissent, dans 1'ordre chronologique du

déroulement des visites, des indications sur les principaux points suivants
- VPNature et emplacement, Age et personnel de 1l'installation;
- Genre de matériel roulant dont a & s'occuper 1l'installation;

- Impression générale sur 1l'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 premiére, 1l'objet &
réparer reste sur place, il est démonté, ses €léments 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 systeéme en série ou l'objec subit des interventions

successives opérées par des équipes spécialisées.

Si, en régle généra.e, tous les ateliers appiiquent ou essayent d'appliquer
la méthode des unitds et composants interchangeables pour réduire le

temps d'immobilisaticn, il arrive malheureusement parfois aussi que les
réparations doivent s'effectuer piéce par piéce, ce qui allonge le temps
d'inutilisation de 1'objet;

Pour obtenir une idée générale de la capa:ité de travail effective des
ateliers ferroviaires, la mission a cherché 3 connaitre le volume annuel
des diftérentes sortes d'opéretions d'entretien ou de révision auxquelles

sont soumises certaines catégories d'éléments du matériel roulant;

-

Toutes les administrations s'attachent a contrdler les coilits des travaux
d'entretien et de réparation, d'ordinaire en chargeant les contremaitres
de contréler le nowbre d'hommes-heure et en spécifiant les piéces de

rechange et les composants utilisés;

On a également constaté un certain souci de contrdler la qualité des
résultats des répzrations, qui est apparve dans l'ensemble assez

satisfaisante;

Le rapport se termine par un certain nombre d'observations et‘une
récapitulation des problémes évoqués par des ingénieurs et contremaitres
d'atelier. Ces problémes sont essentiellement de trois ordres : proo.émes
en rapport avec l'outillage des installations (machines périmées, défaut

de piéces détachées pour les machines-outils ou les appareils de levage,
nécessité d'extension ou de modernisation de divers matériels); problémes
concernant les piéces détachées et découlant du manque d'interchangeabilité
des Aléments du matériel roulant (problémes financiers, longueur des

délais de livraison, nécessité de confier parfois & 1'extérieur des

travaux requérant des qualifications poussées, prix élevés); enfin problémes
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extrémement sérieux dus & ce que le matériel roulant d'importation récente
n'est pas adapté aux conditions d'exploitation locales. L'incidence
directe de 1'état des voies sur la fréquence des opérations & effectuer a

été soulignée presque partout.

I1 est important de signaler que bemucoup d'ateliers s'efforcent d'opérer
eux-mémes des travaux de modification ou de modernisation, principalement

en ce qui concerne les jeux de freins, les bougies et essieux, les &changes
complets de diesels, la construction de caisses ou l'adaptation de caisses
usagées sur des chfissis existants ou rénovés, la conversion de wagons et

de marchandises de vieux style en porte-conteneurs. L'impression dcminante
qui s'est dégagfe de la série de visites a été que chacun s'efforgait

d'agir au mieux dans des circonstances difficiles.
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ITI. RECOMMANDATIONS

A. Amélioration et agrandissement des ateliers et autres imnstallations d'entretien
et de réparation du matériel roulant et des €quipements statiques

A de rares ercepticns prés, les mesures suivantes s'imposent de toute urgence :
- Renouveler ou rénover le matériel périmé Aes dépbis et ateliers;

- Mettre en place ur dispositif dynamique de fourniture de piéces détachées
pour les machines-outils des dépdts et ateliers en commencgant par &tablir

un calendrier approprié de budgétisation et de passation de commandes;

- Restreindre 18 ol il y a lieu la diversité des machines-outils & usages

identiques pour réduire les problémes de stockage de piéces détachées;

- Adopter une stratégie d'ordonnancement qui assure aur dépSts et ateliers
les piéces détachées et les unités interchangeables dont ils ont besoin
pour effectuer les travaux de réparation requis avec célérité et efficacité.
I1 faut en particulier que les moyens financiers nécessaires soient déblogués
a temps et que les contrats passés avec les fournisseurs garantissent des
délais de livraison et des prix raisonnables. Le contexte &conomique et
csocial général des problémes des chemins de fer en Afrique donne un poids
accru aux considérations de rentabilité. Lorsque la lenteur de la livraison
des pidces de rechange destinées au matériel roulant ou aux machines-outils
fait que la proportion du matériel défaillant en attente de réparation
qui s'accumule & la porte des ateliers va jusqu'a atteindre 50 % du parc,
il ne peut en résulter qu'une aggravation des pertes financiéres, sans

compter une perte de confiance au niveau des utilisateurs et des clients;

- Ré&duire dans la mesure du possible la diversité des types de
locomotives, de vcitures de voyageurs et de wagons de marchandises. En
matiére de travaux de modernisation aussi, il faudrait tfcher de réduire
la diversité des nouvelles unités ou nouveaux &léments en place, tels

que les diesels;

- Remédier au fait que trés 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 &té congu en fonction des
particularités climatiques de 1'Afrique. C'est dire toute 1'importance

qui s'attache & ce que 1'on pousse plus avant les travaux d'expérimentation



et de recherche en prenant en compte tous les types de conditions

d'exploitation et qu'on en intégre les résultats dans les spécifications
€noncées 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-mémes la fabrication d'une plus
grande partie de ce dont ils ont besoin et les rendre ainsi moins
tributaires des livraisons &trangeres, avec tous les aléas qu'elles

comportent.

B. Esquisse d'une politique et stratégie de développement de 1'industrie
ferroviaire en Afrique

Les constatations exposdes dans le présent rapport ne plaident guére,
malheureusement, en faveur de la mise en place en Afrique d'une industrie
ferroviaire au plein sens du terme, c'est-d-dire avec vocation de construire des
matériels roulants. Des problémes beaucoup plus pressants devront &tre résolus
au cours de la Décennie des Nations Unies pour les transports et les communications
en Afrique 1978-88. Ce n'est au'aprés svoir procuré au matériel roulant des voies
convenables qu'on pourra s'attaquer & de nouvelles tfches. 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 ol existent des réseaux interconnectés et un trafic transfrontalis=r.
On pourrait ensuite adapter ce dispositif et 1'amplifier pour permettre une
production & plus grande &chelle. Une certaine dépendance aux importations de
matériel &tranger subsistera jusqu'd ce qu'aient &té réalisées certaines parties

du Plan directeur (anuexe I).

C. Progranme de formation du personnel local

Les recommandations et les souhaits des spécialistes du rail interrogés

peuvent se résumer comme suit :

- 1I1 faudrait fournir & des techniciens de haut rang la possibilité de
s'initier & de nouvelles technologies et & de nouveaux matériels dans

des pays du monde dit développé ol les conditions d'exploitation soient
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~

comparables & celles qui existent dans leur propre pays. Il ne serait en
effet pas trés instructif pour eux de visiter un atelier ultramoderne gde
locomotives &lectriques d'un peys dont la densité du réseau ferroviaire
est sans commune mesure avec celle du réseau de leur pays. Il y a
cependant un "juste milieu" & irouver, ne serait-ce que pour permettre
aux directeurs d'ateliers ferroviaires africains de se tenir diment au

courant des progrés réalisés en matiére de réparation et d'entretien;

- Des réserves ont été exprimées i plusieurs reprises sur 1l'opportunité
d'envoyer des ouvriers qualifiés (notamment des contremaitres) suivre
des stages de formation a4 1'étranger. Les inconvénients de cette formule
peuvent méme 1'emporter sur ses avantages du fait que les intéressés,
ayant connu 3 1'étrange_ des conditions économiques et sociales trés
différentes de celles qu'ils retrouveront dans leur pays d'origine, risquent
d'ép ouver des difficultds 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

1'organisation d'établissements spécialisés de formation pour hommes du railj;

- 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 offros 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 matiére d'entretien, de réparation et de fabrication du matériel
roulant, souvent ancien, et d'infrastructure ferroviaire, les prouldmes rencontrés

présentent de grandes similitudes qui Justifient la recherche d'une approciic commune.

C'est 4 quoi s'emploie 1'Union africaine des chemins de for dont les
remarquables efforts de coordination méritent d'étre vigoureusement soutenus. Ainsi,
elle a préparé des directives pour la réparation et l'entretien des voitures de
voyagrurs et des wagons de marchandises (brochure technique 3002/1980). Par ailleurs,
elle a convoqué & Bamako en septembre 1983 un colloque pour la confrontation de
aonnées expérience en matidre de réparation et d'entretien du parc d'engins de

traction. Toutes les initiatives de ce genre devraient 8tre appuyées et intensifiées.
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I1 faudrait t&cher de réaliser d'ici peu une certaine uniformisation des procédures
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 intérét & ce que 1'UACF
crée une sorte de bureau de recherche et d'expérimentation oli des représentants
des différentes régions principales s'emploieraient, en étroite collaboration, &
élaborer des régles applicables aux appels d'offres et aux livraisons, & recenser
clairement les problémes et & se communiquer les solutions trouvées. Il pourrait
13 aussi &tre utilem nt envisagé d'établir quelques points de contact avec d'autres

pays en développement caractérisés par des conditions d'exploitation analogue:.
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IV. ACTIONS ULTERIEURES A PREVOIR DE LA PART DE L'ONUDI ET L'UACF

I1 faudrait engager auprés des ministéres compétents - ministéres des
transports en particulier - une action intensive de sensibilisation au fait
que le rail représente en Afrique 1'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 matiéres premiéres, c'est-a-dire les richesses du continent,
d un coiit qui peut descendre jusqu'd la moitié de celui des transports routiers.
I1 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 problémes de fonctionnement. D'un autre
c5té, la question de la rétribution des personnels subalternes demanderait parfois

i &tre repensée en fonction de l'importance du travail exigé d'eux.

Le renforcement de la coopération entre régions africaines dans 1'exploitation
de leurs réseaux et la résolution de leurs problémes serait grandement facilité
par 1l'introduction progressive d'une "technologie africaine”. L'extrait reproduit
4 1'annexe 8 d'une recommandation de 1'UACF relative & l'entretien et & la
réparation de certains mat&riels 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 problémes.

Eanfin, il serait hautement souhaitable, en attendant qu'une solide industrie
ferroviaire africaine ait été &difide, d'instituer entre fournisseurs de matériels
en provenance des pays industrialisés et utilisateurs africains une concertation
destinde & améliorer la qualité des matériels livrés et & réduire les problémes

ultérieurs.




AMNEXE 1

P UNION AFRICAINE OES CHEMMIS DE FER UNION ©OF ATRICAM RAILWAYS
l SECRETARIAT QENERAL SENERAL  SECRETARIAT

l | Rlv PLAN DIRECTEUR

remenmnn LIGNES CAISTANTES

(Esisling relisom) - -
o e e en LIAISONS PROJZTEES :

(Projectcd mililads )

Les frontilres indiquées sur la présente carte n'emportent ni approbation
ni acceptation officielles de la part de 1'ONU.




ANNEXE 2 : ""ABLEAU : RENSEIGNEMENTS DE BASE SUR LES RYSEAUX FERROVIAIRES VISITES
Nom Lignes en exploitation M Parc actuel de matériel roulant Installations actuelles d'entretien et réparation et de modernisation
Pays du total
Roar- Languar] Trongas| Qurge Loco- Loco~ Agto- Voi tares de
réscan | tement | tomale ltallastd e erenal - agrs Dépdts o Ateliers o Surf:ce Tots .
enma [anlm Y3 a par- {voutes (tous (tanes | wyugmos| dises tou‘: trd::.tf
1'essiou | sorrml diemal} dissel) | dlesed) Localisation albolc[ale] Localisation alble en o effe s
1067 365 12 Kinshasa x|x]|x Kinshasa x
ZAIRE ONATRA 3700 30 47 2 137 3066 Moanza-Neungy | x|x 1300
615 136 8 Loma x| x x|x]| Matadi x
Cotonou Cotonou HEIR]
AENIN ocmN 1000 579 1 1600
3,8 Lo 8 u6 28 Bohicon x| x| x| x|x 9100 800
Parakeu
Nairobi x{xixlx|x
Kieumu x|x|x|x|[x]| Natrobi X|%|X Nisogbt
Nakuru xX|x(x|x[x “m:’.
KENTA K 1000 | 1265 25000 | 100 60 190 | 6700 ored ol ol el B du pererane
~Ye o] || -
Voi X|x[x|x|x .::mD:‘\’”
Mombasa xix|x|x]x a
r_k‘nvo xIxfx!x|x
Ndola X{xfx|x{x
Kabve x|xix
ZAGIE o 1067 1104 18 5 P 12 3 o Livingstone x| x|x]x|x 600
C&::: petits | x| x| x| x]x Kabwe
Kassala x{x|x|x]x
Ba' ancusa L]x|x|x]|x Atbara x
Xosti x|a] Knartous x|x
SOUDAN | Sc 167 | 4185 | so%| 16 [35000 | 158 60 3 600 7000 Port Soudan x!ix 30000 5000
Khartoum x
Atbars X(xix|{x|x
AdeJ:n x)x]x|x]x Abidjan x|(xix
Bouak 2ix|x|xlx
Bobodioulasso
cots RAN 1000 un 100 1 Bobodiculasao | x|x|x|x|x
D’ IVOIRR * 3 2100 3 ¥ Y m 1730 Ouagadougou x|x|xjx|x 33000 300
Thids x| x{x Thids x|x|x
SENEGAL TS 1000 1034 1 00 Dakar
b 25 26 21 6 116 680 ol x| xl x] x 74000 400
Bamako X Bamako xix
MALI RCPM 1000 6h1 10009% |15 2400 25 5 N L2 350 Toukoto x Kayes x 24000 k50
Kayes xIx|x|x|x




-21 -

ANNEXE 3 : TABLEAY : CONDITIONS D'EYPLOITATION SPECIALES

Yoies Climat Veatilation des matériels roulants
tériel de iraction Voj tures de voyageurs |[Wagons de marchandises
Date
Adminis- | de Observation ombre} Nombre Nombr
tration tconst-i Type Age| Provenance{ Type Age venance {Type [Age| Provenance
ruction -
Gradients Tropical Jus- USA Jus- ijus< provenance
28 - 300c qu'd qu'd S |multiple
ONATRA 1930 Jusqu'i 100 k 30 CAM 5 A0 GB, D ko
Ft.at défectueux a'humidits ans I ans hns
relative
de forét tropi-
cale pris de la 1964 3960 bus-
cOte, puis 4 i « 4
OCBN 1900 Renouvellement [steppique 2 1981 F [divers 980 divers Hivers 5 ldivers
1936 pécessaire jchaud, sec, F
. ang
Fpoussiereux :
KR 1899 Pas d'observatim} GB
et particulidres fortt tropi- USA
plus Formulées ale pris de la D
tard Ote, steppique,
de Pas d'observa- 8
1905 tions parti- L USA 1 ans | JAP div. |div]div.
= i buliéres teppique D
7
1957 Pormulées s
4 - . U S
1897 presque partout ertique & 1959 uel-
et Lunu état, teppique 6 fues- ot
SRC plus [Pprands trongons [chaleur, 1970} GB 3 luns |HONG nom- Y m
tarda Pon ballastés siére, USA aussi/GB breux|914 E
le D de Construit o)
JAP 191k |sur place Inde, etc.
es forét tropi-
pn mauvais £tat, bale pris de 1a | ¢ 1949
RAN [3?? hombreuses rectifste, puis o72| F 2 R975 [P 2 et F
et CAX de CAN
Fications élien-step- 1 D base Plig
Péceuaires ique u; tard
17, poussiéreux
bn mauvais é§tat [steppique 1965 ) 960
RCFS :898253 feaplacement des Rempérature k5°c| & et | F & et P
960 fails et du le lus| D plus £
ballast sidre rd| CAN tard
hécessaire
[880  $ravaux de r Tien 956 T hes2| T T
RCPTH 1960  fellement, de teppique 7 et 4 2 1975
Joudage, de bei- Résertique lus | CAN ’|e
lastage, de rec- Jusqu'd &S D
fifications poussidreux
pécessaires pable







ANIIR 4 | TAPLEAU 1 OPERATIONS ESSENFIELLES RRALISEES DANS LES DEFOPS BY ATELIERS PERROVIAIRES

Traveus de réparation et sutres offectués dans les ateliery
Ophreaions 4'smiretion rdalistes dana les dphte Truveuz de réparetion pdriodiques Mparagions fertuites Autres
Aatériel de trectiea Veltures 4o passagers Vagens de marchandises Natériel de trection VYoitures de passagers Hagene do marchamiises Incidense Nedifsoation,
M Yotare dos ure doe Yature des Tature das Walure doe teohniques |  Agordents | emdernisation
4 MNrisdieisé Yrevanx Poriedisinvd travesx PMriodiciné Arevaux Mriodieiré Arevaux Piriodicité traveux PMrisdioisé bad RA fabrication
| W retien [Tous les Eatretien
“3.3' L 120 000 & ,,ml.i— Mvision )
o.’.b»n de —'. permARGn
Pextréle whourit ssuss dee Non préciels » 2 prdatode, [Noins
posis Tous loe  Pettoynge Tous les senditions [MTision * 10 Mvision e
| robd plus ie pleo wabres
prurn potrerin € 000 M flsstisd 9 weis Perttes Vretales do [LNtermidiaire(240 OO0 Jm i ermldiairy euvemt - ) l-“r e oo
L réparetions | mamtention fortunite fortuite soeidewts
Perives forsuives vsten (480 000 ks [Mévieien "4
v ) mirale " aprde géwirale
‘oo 2 waa _!
. 0 Selen 1o Teue les Nivision ) [Tous les 2-=) IDiffioulsés
i s o Tous los Comtréls 4o | Tous loa vieton  [L0 S e [Mvisten 400 000 o g m e (remeresn
i 13 1ea 100 000 bm | sbeurité 12 3 18 mie & iy ddiaire | eu teus 1'inadop
o3 1o Nen préeisde selen 1o type o 1a m: .mm.ﬂx.F " 3 * 68 Jeatiee du
' Tous los Porites awmre do visiea Tevenanse visien T} - 4 - s ':-.»o» oz
. retiem retien | 200 000 um | réparetions [ rewlemsmts jetnirale  [JTOTIOOTRY  igéwirele &0 000 1 10
i [pourest = . tous fortuites engi o " aurde ane selsn Jos | ttamplaitaticn
t Jes 2 ane 8 ans roulensuts
: vision Selen le Exemple 19711
Bervice ﬂo—' whrale type dlaaging Lesematives
Selea 1o 1{ 4 Prédquonse 4 Par misde b B Voitures
s prdosat- - mie do servies r ¥ e Mvision {Tous les Mvision Tous los  [Vegeme b
o 3 satiens 450 Pervice servise Btretion | entvems soxlement  |136 000 Fm ghnirale (6 ans abndrale 6 s des trevems
[} feuraiessure fourd 3 aivest lourd B 1s type quee offestuds '
» 18 Aype ypos) ™y
24 000 emgin~ _
W heres .
i Y Toun loa Comt r¥1e Toun les visiem [Tous les Mvisten Tous leo Miparetion | Teun les {
1 19 000 Wm ) =ste 170{430 000 =  |imvernddiaire |- ane (Y © 5 ana Dans service
go 2 nagutd Tous les Servies Pous . pousabe abas;
= Pervies 2 sas N l»w‘ son préaied, | men préoied, Mod.
o« tod visten  [Tess lea Mparation |Teus lee Mparstion | Tous des b 1%6vidence | b 1tévidense [MedeTninstion
190 000 Mvisten Tous lee rale 900 000 km  |géndrale 9 ans gindrale 9 ane faible faible
1dgdre 2 ans pourcentage | pouresntage
ot domi
-_.v Toddoamdaire Tous les Nedornination,|
vision 10 000 engin- . asdification,
1 Bestrtle Tous les Contréle Tous lee dglre heures Mvision Tous les Plvistes Tous lea Rxeaple Rxeaple ¢ fabrication
el Toutes les P 4 wie - 4 mis lourde 3 ans leurde ) san 110 locemo~ | & looemo- sur plage ds
e 2 %00 hwurea servies vision Tous les tives par an | tives par un|oaisses peur
datm pins Wad ocarde 30 000 engin- witures ot
.3 apede ) mis heures lwagens, oto.
uoln.ouo Tous lee retion Tous las Brtretion ; Ammelle Mviston ) .w!.a les Txemple Exemple !
6 %0 » ME |200 000 cn génbrel GE ¢ ans 2 incidents | oen ) snie
Tous les ans -+ . 2 ous les par loocomo— | ‘7 locomo~ [Modernisation
P . 'S nermanenod Comtir@le FL 1Y vision Tous las Mvision Bisanmuelle ane tive smur tives ot Nodifioation
! 6le Tous les poul eneere i poewidble oeu) emest ) ans m rebdiaire | 400 000 » imerwidiaire - 3 Tous les 100 000 kxm X voitures
' " 3100 000 ka i L} 9 ans paroourus
! vieton Tous les Mvision Tous les " 4 %ous les
! ! nérele NG [800 000 km  Iréndrale B0 |8 ana 12 ans
) Fentr€le Tous les rand Selon le type/Dntretien Réviston ) Tous les Exemple Lxomn)s | ‘Proore atelier
! 4 0CC Xm ntretien OL|d'eagin entre(ginéral GC | Tous les ? ans sur 26 Yoco— - sur 24 looo-|de fabrication!
_ Comre u._.mwhoc (4 - 200 000 Jom 2 M!.-n-:- motives, mtives, modernisation,:
K 1% servi Dmre 8 000 Femtrols lan @OANS une le Anrwelle vision e Wl km [Hevasion 2 e IT 2 on répa~ |modification
: !243.“. v 32 N by mewlewert foie mar an | sealement imeormbdia fre ot 200 (OC A | imermidiaire 3 ®eme tow ration vour
welon 1o o,(.l—-ll fu 1 200 00G Jam |R1 } 6 ane oause
4ot Inévision Révinson “Tous les 4 M!.- les ‘ d'aacident
wondrale NG générale RS 110 ane ans
Petin Heasuslle tretien  |Tous les Entretisn Tous les RMvision ) Tous les Nodernisnsion,
bontreie WL X0 000 ks | géndrel GE | 100 OO0 km 2 ane wodifioation,
Poervies (Tous le8 Serviee Amsmelle 2 Toue les nviron 1% € | Baviren 1% Ls.o—.!-
s 1edle $0 000 m spboial viaion Tous les Révimon i Tous len 4 am der intar- | des inter- | trewmux de
=m wnterebdiaird 600 000 i iE_.o 200 000 ¥xm ) Tous les ventions vemtions fabrication
| 4 6 eas towr certaine
. Semserrielle vieien |Tous lee Mvision Tews les 4 Tris 1o G1éuente
merale M0 [1 300 000 kv {générale AG 600 OO km

-f2 ~
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ANNEXE 5 - TABIEAU B ; RENSEIGUENENTS DETAILIRS CONCERNANT LES INSTALLATIONS VISITEES
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