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Avant-propos

Les corridors commerciaux et de transit ont pour fonction économique
de faciliter le commerce intérieur et extérieur, en assurant des services
de transport et de logistique efficaces. Les services et composantes né-
cessaires au bon fonctionnement d’un corridor exigent généralement la
contribution de plusieurs parties et entités représentant divers échelons
de Padministration, les directions chargées de 'infrastructure, les ser-
vices intervenant aux postes frontieres, les transporteurs et prestataires
de services de logistique tels que transitaires ou commissionnaires en
douane. Pour que les actions menées par ces différents intervenants
contribuent a un systeéme de transport efficace et au bon fonctionne-
ment d’un corridor, il est indispensable que les parties concernées syn-
chronisent leurs services. Force est cependant de constater que jusqu’a
une date récente, les données sur la performance de chaque acteur et de
I'ensemble du systeme n’étaient pas toujours disponibles.

Ces données sont particulierement importantes en Afrique qui ren-
contre des problemes variés le long de ses corridors. Qu’on les prenne
individuellement ou collectivement, ces difficultés (mauvais état des
infrastructures, retards accusés aux frontieres, recherche de rentes) se
traduisent par des cotts de transport beaucoup plus élevés que dans le
reste du monde. Ce manque de données qui permettraient de détermi-
ner ampleur des surcotits imposés au commerce africain reste un obs-
tacle majeur. Pour y remédier, le SSATP et bien d’autres cherchent de-
puis quelques années a mettre au point des méthodes de collecte de sta-
tistiques sur la performance des corridors en Afrique subsaharienne. De
tels instruments de mesure peuvent sensiblement contribuer a la mise
en place d’interventions susceptibles de faire baisser les cofits de trans-
port le long des corridors.

Les indicateurs de performance des corridors peuvent indiquer le mo-
ment et le lieu ott le mouvement des marchandises se ralentit. Ils sont
particulierement indiqués pour apprécier I'impact réel sur les opéra-
tions, car ils révelent a quel endroit spécifique se produisent les blo-



cages. Grace a I'interprétation et a Panalyse de ces indicateurs, des me-
sures peuvent étre envisagées pour s’attaquer aux points d’étranglement
et évaluer leurs impacts éventuels. C’est pourquoi, il vaut mieux collec-
ter des données détaillées précisément aux endroits critiques.

Le présent ouvrage apporte des données sur la performance de Chirun-
du, 'un des principaux postes frontiéres du Corridor nord-sud en
Afrique australe. Chirundu et Beitbridge ont depuis bien longtemps été
identifiés comme étant des postes frontiéres qui contribuent pour beau-
coup a ralentir le transit le long de ce corridor. Ce document permet de
mieux comprendre les causes et 'ampleur des retards observés au poste
frontiere de Chirundu, entre la Zambie et le Zimbabwe. Pour la pre-
mieére fois, il montre, grice a des données désagrégées, de mesurer les
temps de procédure de passage a la frontiere et d’identifier les parties
responsables. Cet ouvrage, résultat d’un suivi systématique du poste
frontiere, aide a identifier les domaines dans lesquels des mesures pour-
raient étre prises pour améliorer le transit.

La collaboration étroite qui a prévalu entre le SSATP et ses partenaires
du secteur privé et des communautés économiques régionales est I'un
des aspects distinctifs du travail accompli pour combler cet important
manque d’informations. Les données rassemblées ont été exploitées a
temps pour appuyer les tentatives de mise en place d’un poste frontiere
juxtaposé a Chirundu. Cette initiative montre également combien il
importe de disposer de données de qualité pour le montage de projets et
I’évaluation de leur impact. Cest 1a 'une des raisons pour lesquelles le
SSATP et ses partenaires régionaux doivent continuer d’investir des
moyens dans la collecte de données sur les corridors pour pouvoir enfin
déterminer I’évolution de leur performance.

%W

Stephen Vincent
Responsable du Programme SSATP
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Lexique

Cargaisons conventionnelles a expéditeur/destinataire unique — Les
marchandises ont en général un expéditeur et un destinataire et
sont chargées sur une semi-remorque a plateforme ou sur un train
routier. La cargaison est ensuite recouverte d'une bache et sécurisée
a laide de cordes. Ce type de cargaison est maintenant transporté
sur des remorques a rideau chargeable a l'aide de chariots éléva-
teurs a fourches, ce qui est plus efficace.

N 7

Lots de cargaisons a expéditeurs/destinataires multiples — Les mar-
chandises ont plusieurs expéditeurs et destinataires. Elles peuvent
étre chargées sur des remorques a plateau et bachées de fagon nor-
male. Susceptibles de passer par plusieurs commissionnaires en
douane et d’étre assujettis a un ensemble de droits, ce type de car-
gaison prend plus de temps pour franchir la frontiere.

Suivi des délais de passage — Suivi détaillé d'une installation, telle que
frontiere, pont-bascule, port, bac le long d'un corridor de trans-
port.

Dédouanement anticipé — Traditionnellement, les documents relatifs
au transport d'importation, d'exportation ou de marchandises en
transit, étaient remis par le conducteur au commissionnaire en
douane a l'arrivée du poids lourd au poste frontiere. Celui-ci éta-
blissait alors les documents nécessaires (ex.: déclarations en
douane) et les remettait pour dédouanement et visa. Dans le cadre
d’un dédouanement anticipé, les documents sont préparés au point
de chargement, avant méme le chargement du camion. Les docu-
ments en question sont ensuite envoyés par courriel ou faxés au
commissionnaire posté a la frontiere ol les marchandises sont dé-
douanées et les droits réglés avant méme l'arrivée du camion.
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Résumé analytique

Les centres de Beitbridge, entre I'Afrique du Sud et le Zimbabwe, et de
Chirundu, entre le Zimbabwe et la Zambie, sont les postes frontieres les
plus fréquentés du Corridor nord-sud. Quelque 220 poids lourds y
transitent chaque jour dans les deux directions, le trafic était encore
plus intense avant le recul de 1'économie du Zimbabwe.

Apres Pexercice de suivi effectué au poste frontiere de Beitbridge, le
SSATP et les communautés économiques régionales ont décidé de le
reproduire & Chirundu. Le poste en question a été identifié comme 1'un
des principaux obstacles a la fluidité du trafic du Corridor nord-sud et
il a été décidé dans le méme temps qu’il deviendrait a titre pilote le
premier poste frontiére juxtaposé de I'Afrique australe. Les retards occa-
sionnés a Beitbridge et Chirundu pouvaient, selon les calculs, représen-
ter un surcotit de 25 pourcent des frais de transport le long du corridor
(Teravaninthorn et Raballand 2009).

Un temps de passage de référence a la frontiere était des lors nécessaire
pour évaluer la situation du moment et I'impact futur des modifications
proposées.

La Fédération des associations de transport routier d’Afrique orientale
et australe (FESARTA) était responsable du projet de suivi de Beitbridge
mené a terme en juin 2006. Elle a également dirigé le suivi du poste
frontiere de Chirundu, exécuté par une société privée, Transport Logis-
tics Consultants. Le projet en question lancé en novembre 2006 a pris
fin en septembre 2007.

Durée des retards

En moyenne, il fallait 39 heures a un camion pour franchir la frontiere
en direction du nord via Chirundu et 14 heures en direction du sud.
Ces chiffres sont a rapprocher des 34 heures et 11 heures respective-
ment pour Beitbridge. Il ressort des estimations de I’Association du fret
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routier (RFA) que le cotit de stationnement pour un camion d'occasion
et une semi-remorque a plateforme sont de 31 millions de dollars envi-
ron par an. En d'autres termes, le cott total des camions en attente a
Beitbridge comme a Chirundu dépasse 60 millions de dollars par an. Si
l'on ajoute le cotit de stationnement aux autres frontieéres du Corridor
nord-sud (Groblersbrug/MartinsDrift, Kazungula, Nyamapanda, Zo-
bue/Mwanza, Kasumbalesa), le chiffre excede probablement les 100
millions de dollars par an. Ainsi, les prix du transport le long de ce cor-
ridor se trouvent gonflés du fait de ces retards.

Raisons des retards

Les retards sont principalement imputables au dédouanement des lots
de cargaisons a expéditeurs et destinataires multiples. D'autres raisons
peuvent également venir s’ajouter, tel le reglement de diverses taxes au-
pres de plusieurs commissionnaires en douane. En moyenne, plus de 60
heures sont nécessaires pour dédouaner les lots de cargaisons en direc-
tion du nord (plutét rares en direction du sud). Le dédouanement des
marchandises conventionnelles a expéditeur et destinataire unique,
chargées par élévateur a fourche ou grue sur une remorque a plateforme
et ensuite bachées, exige pres de 40 heures en direction du nord comme

du sud.

Les retards en direction du nord sont principalement causés par la di-
rection des impodts de la Zambie (Zambian Revenue Authority ou
ZRA) : il lui faut en moyenne 17,4 heures pour traiter un camion, do-
cumentation et inspection du chargement comprises.

Il est intéressant de noter que le temps perdu des camions en direction
du nord est beaucoup plus élevé qu'on ne pourrait le penser. Il est en
moyenne de 10,9 heures par passage, les principales raisons étant : i) le
retard pris dans le traitement des documents, ii) le non-franchissement
de la frontiere quand cela est possible, iii) I'attente a la frontiere apres le
dédouanement et avant le départ pour la destination ou iv) la conduite
d'activités (a caractere personnel ou social) aux heures de service. Les
retards en direction du sud sont beaucoup moins importants (ZRA —
5,6 heures, temps d’inactivité des conducteurs — 4,4 heures). A quoi il
faut ajouter le temps perdu par les conducteurs eux-mémes.
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Recommandations

Il convient de signaler d’entrée de jeu que les marchandises passent jus-
qu'a un tiers du temps total de transport aux frontieres le long du Cor-
ridor nord-sud. En Pabsence d’une réduction des retards au franchis-
sement de la frontiere de Beitbridge et Chirundu, le prix du transport
demeurera au niveau actuel. Si ces derniéres années, on a délaissé a juste
titre les vastes projets d’infrastructures au profit de la « facilitation du
commerce », Papplication de mesures de facilitation n’est pas simple.
Les initiatives de facilitation du commerce telles que celles lancées par le
SSATP contribuent largement a convaincre les autorités que la facilita-
tion est tout aussi importante que le contrdle. Un poste frontiere de la
complexité de celui de Chirundu, comporte de multiples controles ef-
fectués par de nombreuses autorités, chacune contribuant a prolonger
la durée totale du transit. Chaque controle, aussi léger soit-il, prend du
temps et peut créer un goulet d'étranglement.

Un moyen de réduire le temps total passé a franchir la frontiére serait 1)
d'appliquer des procédures de dédouanement simplifiées et allégées et
2) de mettre en place une structure de gestion frontaliere efficace asso-
ciant les principales parties prenantes de part et d’autre de la frontiére
aux fins de réduire le nombre de controles et de services impliqués.

Plus une frontiére est complexe et fréquentée, plus élevé est le risque de
corruption. Couplé a des pratiques de contrebande, ce phénomene pose
de graves problemes aux administrations fiscales de la Zambie et du
Zimbabwe (ZRA et ZIMRA) qui, par réaction, redoublent les controles
et inspections, ce qui aggravent les tensions entre les douaniers et les
transporteurs dont les véhicules sont immobilisés.

Une structure de gestion frontaliere efficace n'est pas encore en place a
Chirundu (contrairement a Beitbridge), mais il faut espérer que la créa-
tion d'un poste frontiere juxtaposé n’est qu'une premiere étape.

Cependant, malgré un resserrement de la coopération d’un co6té et de
l'autre de la frontiere, on n’atteindra une meilleure efficacité que si les
procédures sont rationalisées, les documents simplifiés et qu un mandat
soit donné aux fonctionnaires locaux pour qu’ils adaptent les procé-
dures a la situation locale pour améliorer les temps de passage a la fron-



tiere. Leur réduction passe donc par des procédures adaptées au con-
texte local, mais plus important encore, par la modernisation de 1'ad-
ministration des douanes, domaine dans lequel 'automatisation et
l'établissement d'un lien en temps quasi réel entre le poste frontiere et
les services centraux peuvent contribuer a conférer une marge de ma-
nceuvre aux opérateurs.

Les transitaires et les transporteurs doivent encourager le dédouane-
ment anticipé et ainsi réduire sensiblement les retards aux frontiéres.

Du c6té des douanes, 'accréditation des transporteurs et des commis-
sionnaires en douane n'est pas un concept nouveau. Cette pratique est
attestée depuis quelques années et appliquée par SARS, le service des
impots d’Afrique du Sud. Toutefois, les organismes, bien qu’agréés et
respectueux de certaines reégles, n'en tirent aucun avantage. Dans la
plupart des cas, les opérateurs agréés doivent faire face aux mémes re-
tards aux frontieres, alors méme qu’ils devraient pouvoir réellement
bénéficier de voies rapides de transit et d'une meilleure application des
formalités de dédouanement anticipé.

Le poste frontiére juxtaposé pilote de Chirundu est en bonne voie de
réalisation et devrait entrainer de nouvelles orientations a I’avenir. On
espére aussi que les améliorations apportées aux infrastructures du
poste frontiére permettront aux transporteurs agréés d'utiliser les
« voies rapides » prévues. Il sera nécessaire de contrdler le délai de fran-
chissement de la frontiére apres sa mise en service. Ce suivi devra étre
intégré dans les activités de I'Observatoire du Corridor nord-sud et de-
venir I'un des premiers exemples de mise en ceuvre concrete des postes
frontiéres juxtaposés en Afrique.



Introduction

Les économies de plusieurs pays d'Afrique subsaharienne sont modestes
et éloignées des grands marchés mondiaux. A cet éloignement s’ajoute
la faiblesse des chaines internationales de transport. Des ports conges-
tionnés et inefficaces, des réseaux de chemins de fer 1éthargiques et des
routes en mauvais état sont le lot des systeémes de transport. Le manque
d’infrastructures, des points d'étranglement qui entravent les activités,
la lenteur des procédures administratives aux postes frontiéres interna-
tionaux sont autant d’obstacles a la compétitivité internationale de la
plupart des économies africaines et réduisent les chances d'atteindre les
objectifs de développement pour le Millénaire. C’est pourquoi, les cor-
ridors de transport peuvent contribuer a l'intégration régionale et a la
facilitation du commerce au niveau régional et continental. Ils partici-
pent notamment a la croissance économique de pays sans littoral qui
doivent faire face a des cotts de transport plus élevés que les états co-
tiers. Les cotts de transport en Afrique, déja sensiblement supérieurs a
ceux d'autres régions en développement, constituent un facteur
d’aggravation des difficultés auxquelles se heurtent les pays enclavés.

Les corridors de transport inter-Etats contribuent sensiblement 2 abais-
ser les frais de commercialisation, notamment ceux supportés par les
pays sans littoral. La coopération entre Etats au travers des actions en-
treprises dans les corridors et I'amélioration du dialogue peuvent con-
duire a des retombées particulierement bénéfiques pour les pays sans
littoral dans le domaine du transport.

En raison des difficultés auxquelles se heurtent les pays sans littoral,
sensibiliser et influencer les décisionnaires sur la maniére d'améliorer
l'acces nécessite des données spécifiques et précises sur les obstacles a la
fluidité du trafic. Ce type de données peut aider a mettre en évidence les
composantes régionales présentant un fonctionnement défaillant, de
maniére a mieux cibler les interventions liées aux infrastructures, aux
cadres réglementaires ou aux réformes institutionnelles, ou simplement



les améliorations opérationnelles. Il est donc capital de recueillir systé-
matiquement des données sur les opérations de corridor'. La nécessité
de mettre au point des outils de suivi efficients et durables figure parmi
les principaux enseignements de 'exécution de projets financés par la
Banque mondiale et d'autres bailleurs de fonds®.

On peut évaluer la performance d'un corridor selon deux perspectives :
i) du point de vue des infrastructures qui considere la capacité physique
des liens et noeuds dans un corridor et leur usage. Cette approche sou-
vent utilisée pour décider des besoins supplémentaires en capacités ne
renseigne guére sur les effets que la performance d'un corridor a sur les
échanges commerciaux ; ii) du point de vue de la qualité des services
fournis pour assurer le transport des marchandises le long de certains
itinéraires. La performance est mesurée en termes de temps et de cott
moyens par unité de transport le long du corridor. Ceux-ci peuvent
étre décomposés en temps et colits pour des maillons et nceuds spéci-
fiques (Arnold 2006). En termes de facilitation du commerce, la
seconde approche donne probablement les résultats les plus
intéressants car elle permet une analyse comparative avec les autres
corridors de mémes linéaires ou caractéristiques ou, pour un corridor
donné, définit le temps optimal de transit escompté en fonction de la
performance de ses infrastructures et services.

Le présent document présente les conclusions d'un projet réalisé par le
SSATP et ses partenaires régionaux pour mesurer Uefficacité des sys-
temes de transport le long d'un grand corridor commercial. Le projet a
été mis en ceuvre a l'un des principaux postes frontieres identifié
comme obstacle important aux flux du trafic sur le Corridor nord-sud
de I'Afrique australe.

! Raballand, G., Marteau, JF., Kunaka, C., Kabanguka, J.K. et Hartmann, O.
(2008), « The Lessons of Corridor Performance Measurement », Document de
travail du SSATP No 7, disponible sur le site web du SSATP.

? Voir « Review of Bank lending for African transport corridors », Banque mon-
diale (Rapport n° 13099, mai 1994).



Contexte régional et caractéristiques

Corridor nord-sud

Véhiculant 5,8 millions de tonnes de trafic transfrontalier en 2001, le
corridor reliant 'Afrique du Sud aux pays septentrionaux constitue
laxe routier régional le plus actif de 1'Afrique orientale et australe’. Le
Corridor nord-sud est le plus long de la région, reliant le plus grand
nombre de pays de 1'Afrique orientale et australe. Il raccorde le Botswa-
na, la RDC, le Malawi, le Mozambique, 1'Afrique du Sud, la Zambie et le
Zimbabwe ; il relie également d'autres corridors, notamment les corri-
dors du Trans-Kalahari, de Beira, de Lobito, de Dar-es-Salaam et de
Nacala. Il comporte deux principaux segments: I'un partant du port de
Durban sur la cote de 1'Afrique du Sud via Johannesburg et traversant
Harare au Zimbabwe ou Francistown au Botswana, Lusaka en Zambie
pour finir 8 Lubumbashi et Kolwezi en RDC. Le second segment part de
Harare, passe par Tete au Mozambique et continue vers Blantyre au
Malawi.

Ce corridor est important pour deux raisons essentielles. D’abord, parce
que I'Afrique du Sud est le plus important partenaire commercial de la
région et, ensuite parce que le port de Durban, qui par ailleurs est le
plus actif d’Afrique, traite une part non négligeable du trafic de transit
des pays sans littoral. Le corridor traverse les territoires de trois com-
munautés économiques régionales : le COMESA, la SADC et la SACU.

? Le marché et les opérations dans le secteur du transport en Afrique australe
sont d'un grand intérét ou libéralisation est associée a la mise en vigueur de
reégles de qualité et de controle de la charge a l'essieu applicables a tous les
transporteurs. Les opérations en direction et en provenance de I'Afrique aus-
trale sont régies par des accords bilatéraux. Contrairement a I'Afrique occiden-
tale et centrale, ces accords n'instituent pas de quotas. Ce qui entraine des en-
tentes directes entre chargeurs et transporteurs et incite ces derniers a plus
d’efficacité (Teravaninthorn et Raballand, 2009).



Ce corridor est le principal axe de transport qui dessert des pays encla-
vés tels que le Zimbabwe, la Zambie et la République démocratique du
Congo.

L'effondrement de I'économie du Zimbabwe a non seulement considé-
rablement réduit le flux de marchandises a destination et en provenance
du pays, mais a freiné la croissance du trafic le long du corridor. On no-
tera quelques conséquences négatives de cette situation :

Difficulté a satisfaire les besoins de transport, notamment en
carburant, au Zimbabwe méme

Diminution du fret de retour en provenance du Zimbabwe

Propension des autorités zimbabwéennes a percevoir des droits
additionnels sur les transporteurs pour se procurer des devises

Détérioration du raccordement et de la logistique aux postes
frontieres du Zimbabwe

Choix de deux itinéraires sur le Corridor nord-sud

Les transporteurs ont le choix entre I'un ou l'autre des deux principaux
itinéraires existant sur le corridor entre Johannesburg et Lusaka (voir
carte). L'itinéraire est souvent imposé par les importateurs et ce choix
repose sur des raisons indépendantes du fait que 'un est meilleur que
l'autre. Ces raisons sont plutot liées aux accords spéciaux passés avec les
services douaniers pour bénéficier de droits favorables sur les marchan-
dises transportées.

Les retards aux postes frontieres (Beitbridge et Chirundu) sont de loin
les obstacles qui entravent le plus durement le mouvement des mar-
chandises le long du Corridor. Il ressort des calculs effectués que les re-
tards a Beitbridge et Chirundu peuvent entrainer un surcott de 25
pourcent.

Pour les transporteurs ayant le choix, certaines raisons en faveur de
l'itinéraire de Francistown (Botswana) ou de Harare (Zimbabwe) sont
évoquées au tableau 1. Si les principales raisons sont les mémes depuis
plusieurs années, certaines changent au fil du temps. C'est ainsi que
l'axe de Francistown était considéré comme « l'itinéraire de surcharge »
du fait que les controles étaient relachés et que les transporteurs cou-



pables d’évidentes surcharges réalisaient ainsi de gros bénéfices. L'in-
troduction, il y a quelques années, d’un systeme de contréle de la sur-
charge (Cross-Border Overloading Control System) a la frontiere du Gro-
blersbrug/Martins Drift, lancé par la FESARTA, a largement éliminé
cette pratique. En outre, la détérioration de la situation au Zimbabwe a
eu une importante répercussion sur la répartition du trafic. Nombre de
transporteurs qui n'ont pas ’habitude de travailler avec le Zimbabwe
jugent trop difficile et cotiteux de traverser ce pays. Lorsque la situation
économique s'améliorera, on assistera tres probablement a un retour
aux opérations via ce pays.

Autres corridors

Cing autres grands corridors régionaux sont reliés au Corridor nord-
sud : corridors de Maputo, du Trans-Kalahari, de Nacala, Beira et Dar-
es-Salaam. La région dispose ainsi d'un réseau étendu de corridors qui a
la fois se compleétent et sont en concurrence.

Le corridor de Maputo s'étend de Gauteng en Afrique du Sud a Maputo
au Mozambique et comprend un petit liaison route-rail en direction du
Swaziland. Le port de Maputo, récemment privatisé, a fait 'objet d'un
important programme de réhabilitation, et retrouve sa position concur-
rentielle en répondant aux besoins des usagers dans son bassin hydro-
graphique naturel. La route le long du corridor a été mise en conces-
sion. On s'emploie actuellement a améliorer l'efficacité du poste fron-
tiere en augmentant les heures d’ouverture ; la création d’un poste fron-
tiere juxtaposé étant également envisagé.

Le corridor du Trans-Caprivi qui part du port de Walvis Bay est en
passe de devenir un autre grand axe d'approvisionnement de la Zambie
et de la RDC. Des efforts concertés du Groupe du corridor de Walvis
Bay se sont traduits par un accroissement louable des volumes véhiculés
sur le corridor. Par ailleurs, le Groupe prend une part importante a
I'amélioration des opérations de transport sur un autre axe qui a son
point d'ancrage a Walvis Bay, le corridor Trans-Kalahari (CTK) qui sé-
pare Gauteng de Walvis Bay. Il faut souligner que les trongons qui ter-
minent le corridor, entre Gauteng et Lobatse et entre Windhoek et
Walvis Bay, supportent le trafic qui ne va pas plus loin.



Tableau 1. Corridor nord-sud, facteurs influant sur la répartition du trafic

Itinéraire

Itinéraire via Groblers
Brug/Martins Drift et

Francistown

Itinéraire via Beitbridge,

Harare et Chirundu

Facteurs positifs

Un transporteur peut avoir besoin de
repartir vers la Namibie ou le Bots-

wana

Itinéraire plus court d'un peu plus de

200 km pour chaque direction

Facteurs indirects

Le bac de Kazungula n’est pas fiable
et n'attire pas
Retards croissants a la frontiére de

Kazungula

Retards a Beitbridge et Chirundu

Difficulté a trouver des fournisseurs

Commissionnaires en douane et de carburant etde services logis-

fournisseurs de services logistiques  tiques au Zimbabwe
réputés pour leur fiabilité CoUts croissants pour traverser le
Majorité de transporteurs basés au Zimbabwe
Zimbabwe ou les camions peuvent Problémes d’escarpement a Chirun-
passer visiter leurs ateliers et ne sont du (route en réfection lors de
soumis a aucune redevance d'usage I'enquéte)
de laroute Problémes de sécurité des charge-
Nombre de chauffeurs sont Zim- ments sur le trongon Ha-
babwéens et ont besoin de retourner  rare/Beitbridge
chez eux pour voir leurs familles

Trafic important en direction et pro-

venance du Malawi

Le corridor de Nacala est défini comme étant le chemin de fer reliant le
réseau ferroviaire du Malawi par Lagos, Cuambo et Nampula au port de
Nacala au Mozambique—il n'existe effectivement pas de routes prati-
cables en toute saison sur cet axe. Depuis 1998, le corridor est devenu le
principal axe d'importations et d'exportations pour le Malawi, mais
cette dynamique n'a guére suscité d’intérét en raison de problemes d'in-
frastructure liés aux dommages causés par les inondations et a l'absence
d'entretien et de modernisation de certains trongons du chemin de fer.
La majorité des importations et exportations du Malawi continuent
d'étre acheminées par les corridors de Beira et nord-sud.

Par le passé, le corridor de Beira, partant du port de Beira, était le prin-
cipal axe d'approvisionnement du Zimbabwe, mais la guerre au Mo-
zambique, il y a une vingtaine d'années, a nécessité la reconstruction
des infrastructures et du mode d’exploitation du port et du corridor.



Le corridor de Dar es-Salaam, qui part du port, constitue également un
grand axe d’approvisionnement de la Zambie et la RDC.

Compte tenu des problemes d'infrastructures et de gestion rencontrés
sur ce corridor, les efforts se poursuivent pour améliorer son efficacité.

Néanmoins, méme avec le corridor du Trans-Caprivi et les améliora-
tions apportées aux corridors de Dar, Beira et aux autres corridors, le
Corridor nord-sud demeure le principal axe d’approvisionnement de la
région. Ce qui s'explique par le fait que infrastructure, 'équipement et
les opérateurs logistiques sont bien établis et fiables. Le support logis-
tique au port de Durban est lui aussi bien établi. De surcroit, Johannes-
burg dans la province de Gauteng, n'est pas seulement le grand fournis-
seur industriel de la région, mais abrite également les sieges sociaux de
nombreuses sociétés et d'autres organisations opérant dans la région.

Tableau 2. Volumes de trafic et temps de trajet routier moyens sur les principaux
corridors (2005)

Corridor Itinéraire Distance Volume/jour ESt:i m.a tions des
(deux sens) délais de pas-
sage (jours)

Nord-sud Johannesburg-Lusaka 250 5

Beira Beira-Lusaka 1150 50 3
Maputo Maputo-Johannesburg 604 150 0,5
Nacala Nacala-Lilongwe -

Dar es-Salaam Dar es-Salaam-Lusaka 1980 100 5
Trans-Caprivi Walvis Bay-Lusaka 1462 30

Trans-Kalahari ~ Walvis Bay-Johannesburg 1350 120 1.5

Source : FESARTA, Imani Capricorn et Banque mondiale (2000), Portfutures (2005)

Le poste frontiére de Chirundu

La frontiere la plus fréquentée du corridor se trouve a Beitbridge, entre
I'Afrique du Sud et le Zimbabwe, suivie de pres par Chirundu, entre le
Zimbabwe et la Zambie®*.

* Si tous ces retards (au port et a la frontiére) étaient sensiblement réduits, le
kilométrage annuel des véhicules devrait s'améliorer d'au moins 30 000 kilo-
metres le long du corridor nord-sud (Teravaninthorn et Raballand, 2009).



Le poste frontiere de Chirundu enjambe le Zambeze. Deux ponts relient
les installations frontalieres : un vieux pont ouvert en 1939, et le nou-
veau en 2002. Le vieux pont est & une seule voie avec circulation alter-
née. La congestion ainsi causée a justifié la construction d'un nouveau
pont qui comporte deux voies de trafic. Il a été financé par agence de
développement japonaise JICA. Ces derniéres années, le nouveau pont
servait au trafic en direction du nord et le vieux au trafic allant vers le
sud. Sa mise hors service n’a a vrai dire pas modifié fondamentalement
le passage a la frontiére, un pont ou une route n'étant normalement pas
un facteur de limitation. Une fois le nouveau pont achevé, la Zambie
comme le Zimbabwe ont entrepris d'améliorer leurs installations fron-
talieres. Le Zimbabwe construit un nouveau poste frontiére complete-
ment intégré et la Zambie de nouvelles installations de dédouanement
et de nouveaux locaux. La construction des installations a accusé du re-
tard, mais ces deux projets sont devenus opérationnels en fin 2007.

Nouveau et ancien ponts sur le fleuve Zambeéze a Chirundu Nouveau batiment commercial de fret

Du coté zimbabwéen, de nouveaux bureaux de douanes et
d’immigration ainsi qu'un pont-bascule, fonctionnent depuis fin 2006.
Ces équipements ont nettement amélioré le passage a la frontiere. Mal-
heureusement, aucune installation n’a été prévue pour les commission-
naires en douanes et reste a savoir qui est responsable de cette décision.

Le c6té zambien est également doté de nouveaux bureaux de douanes et
d’immigration et de nouvelles installations de traitement de marchan-
dises étaient en construction lors de Pexercice de suivi. Autrement dit,
pendant toute la durée du projet, seuls les anciens équipements étaient
en service, ce qui n’a certainement pas facilité le passage a la frontiere.



Méthodologie et établissement de rapports

Au titre de sa contribution a l'action menée a plus grande échelle pour
améliorer la facilitation des échanges en Afrique, le SSATP poursuit son
effort de suivi des performances de corridors ou observatoires a mettre
en place le long des grands corridors de transport. Les observatoires
constituent effectivement un processus de suivi d'un corridor entier,
port compris. Le produit final doit détailler le cott du transport sur
I'ensemble du corridor et inclure les temps de passage, les prix de trans-
port, les procédures aux postes frontieres, les barrages routiers, les
ponts-bascules, etc. Le suivi des délais de passage a une frontiere, en
Poccurrence Chirundu, renseigne beaucoup plus sur les retards a la
frontiére et sur la répartition et les raisons de ces retards.

Lancement

Le projet de suivi & Chirundu a démarré en novembre 2006 et s’est ter-
miné en fin septembre 2007. La Fédération des associations de transport
routier d’Afrique orientale et australe (FESARTA), partenaire régional
du SSATP, en assurait la supervision. Le suivi effectif a été réalisé avec le
concours d’une société privée, Transport Logistics Consultants (TLC).
TLC dispose d'un bureau a la fronti¢re doté d’un personnel a plein
temps. Le bureau était chargé d’acquérir des données aupres des
douanes, des conducteurs, des agents, etc. de part et d’autre de la fron-
tiere. Les données ont ensuite été entrées dans un rapport sous forme de
tableurs. TLC s’est également chargé d’assurer le suivi du poste frontiere
de Beitbridge.



Collecte de données

Le bureau et les employés étant en Zambie, seule acquisition directe de
données a été effectuée. Les données ont été recueillies aupres des
douanes, des agents et des conducteurs et a partir des registres phy-
siques. Du coté zimbabwéen, les données collectées aupres des agents
auraient pu paraitre suspectes. Cela dit, le systéme s’est avéré raisonna-
blement stir, Pensemble des instruments de surveillance étant congu
pour suivre le processus physique ou le flux de la documentation depuis
larrivée au poste frontiere de sortie jusqu’au départ a partir du poste
frontiere d'entrée. Toute donnée imprécise ou suspecte entrée dans le
systéme serait ressortie hors séquence et mise en évidence. Les agents
utilisent un document d'enregistrement pour obtenir les données tem-
porelles de base et les temps de mainlevée ont été obtenus a partir du
Bon a enlever annexé aux documents et visé par les douanes.

Volumes du trafic

Le poste frontiere de Chirundu traite actuellement plus de 6 000 ca-
mions par mois, avec une moyenne de 225 camions par jour dans les
deux directions (tableau 1). Les camions empruntent plutdt l'axe
nord que sud (120 contre 105 par jour en moyenne), ce du fait de
I'existence d'autres itinéraires reliant I'Afrique du Sud et la Zambie. Le
Corridor nord-sud sur lequel est situé Chirundu offre plusieurs réparti-
tions possibles de trafic. La route qui relie Lusaka a Chirundu était en
mauvais état, mais a depuis été réhabilitée. Avant sa reconstruction, des
cargaisons ont été perdues dans la descente de l'escarpement en direc-
tion du fleuve Zambeze et certains conducteurs préféraient emprunter
I'axe en direction de Livingstone pour aller vers le sud. Toutefois,
comme le montre le tableau 1, le trafic sud par Chirundu s'est intensifié
entre janvier et avril, mais a peu a peu subi une diminution a partir de
mai suivie d'un recul prononcé en juillet. Ce phénomene peut étre im-
putable a la détérioration de l'économie du Zimbabwe et au manque
intermittent de gazole ou de pieces détachées dans le pays. Les transpor-
teurs semblent préférer 'axe qui traverse le Botswana/Livingstone qui
est plus fiable et plus str. Les deux derniers mois ont cependant vu un
accroissement régulier du flux de trafic, et, malgré quelques variations
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durant la période des 11 mois de suivi, la moyenne mensuelle n’a cessé
de tourner autour de 220 poids lourds.

Le véhicule type utilisé sur le corridor est soit un semi-remorque a 6
essieux, soit un train routier a 7 essieux (Figurel).

Figure 1. Concepts RFA 11 et 18 de véhicules utilisés sur le corridor

ASSOCIATION DU FRET ROUTIER

Edition 35 :
——  Avril08
TYPE DE VEHICULE I

Semi-remorque a six essieux

Six Axle Artic (6x4 TT+Tridem Axle ST)

I

—_— = Train routier a sept essieux
= '-°A.' \_ﬁl \&

Seven Axle Interlink (6x4 TT+Tandem/Tandem ST)

Principales données recueillies

Deux catégories de données ont été recueillies durant la période de sui-
vi: des données descriptives sur le véhicule et la cargaison, ainsi que des
données sur la durée de chaque étape du processus de dédouanement.
Les différents éléments sont indiqués ci-apres dans le tableau.

Le méme type de données a été collecté avec quelques légeres modifica-
tions aussi bien pour le trafic vers le nord que vers le sud. Les controles
en direction du sud sont aussi moins nombreux du fait principalement
que les échanges internationaux dans la région sont généralement en
faveur des importations et que le commerce régional est dominé par
I'Afrique du Sud, avec des flux de produits vers le nord plus importants
que les exportations d'autres pays vers le sud.
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Données de base (c et cargai )

Numéro minéralogique des camions

Numéro(s) minéralogique(s) remorque(s)

Nom du transporteur

Pays d'origine

Type de cargaison (lots a expéditeurs/destinataires
multiples, conventionnel & expéditeur/destinataire
unique, frigorifique, citerne et conteneurisé)
Marchandise avec code et description SH
Exportateur

Pays/origine de fabrication

Importateur

Destination finale

Agent zimbabwéen

Agent zambien

Données sur les temps de passage a la frontiere

Date et temps couvrant :

Arrivée au poste frontiére de sortie
Documents regus par agent
Documents entrés en douane
Documents sortis de douane
Remise de documents par agent
Pont-bascule

Retour de douane

Recu par agent zambien
Franchissement du pont par le véhicule et arrivée
au poste frontiére d'entrée
Documents entrés en douane
Documents sortis de douane
Retour de douane

Remise par agent

Départ de la frontiére

Les données collectées permettent de calculer les délais nécessaires a
I'exécution de chaque procédure de dédouanement. En outre, d'autres
mesures ont pu étre obtenues, telles que les parts de marché grace a
I'immatriculation des camions par pays et par transporteur. A mesure
que le projet avancait, il a été décidé d'évaluer l'incidence qu'exercaient
les types de marchandises sur les temps de passage. Celles-ci ont été
classées selon un systéme harmonisé international de codes (codes SH)
pour faciliter le lien avec les données douaniéres.

Analyse des données

L'analyse des données collectées s’est faite de maniére aussi simple que
possible, a partir d’'un tableur. Les données ont été consignées sur des
feuilles mensuelles, 'une pour le transit nord et Pautre pour le transit
sud, par le bureau de Chirundu. Les tableurs ont permis de calculer le
temps passé par les conducteurs a la frontiére et réparti en suivant les

catégories suivantes :

Agent zimbabwéen
* Agent zambien
- ZIMRA
- ZRA

12



Temps mort du conducteur
Pont-bascule

Les raisons de tout retard dans les procédures de dédouanement ont
également été signalées. Les plus communes étant :

Frontiere engorgée
Acquittement des droits
Erreurs de documents
Importateur/Exportateur
Transporteur

Gazole

Panne

Conducteur

Les totaux et les moyennes pour chaque mouvement ont été calculés et
enfin, les temps de passage ont été divisés entre :

Dédouanement frontiere
Dédouanement anticipé

Présentation de rapports
Divers rapports ont été produits :

* Temps moyen de passage des camions a la frontiere transportant
tous les types de cargaison en direction du sud et du nord.
 Temps moyen de passage des camions pour chaque type de car-
gaison (conventionnelles a expéditeur /destinateur unique, lots a
expéditeurs /destinateurs multiples, camion frigorifique, ca-
mion-citerne et conteneurisé) en direction du nord et du sud.
Imputation des retards aux différentes autorités, conducteurs,
agents et transporteurs.
Incidence des cargaisons sur les temps de passage.
Echantillon de suivi exprimé en pourcentage du trafic routier to-
tal, délai journalier de transit et pourcentage des dédouanements
anticipés et a la frontiere.
Représentation des transporteurs par pays.
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Résultats

Les procédures de traitement des poids lourds a Chirundu indiquées ci-
dessous ont une influence importante sur les flux des véhicules au poste

frontiére.

Tableau 3. Procédures pour le trafic nord des poids lourds

DIRECTION NORD

DIRECTION SUD

Zimbabwe

Conducteur se gare sur la voie principale

Conducteur remet les documents au commission-
naire en douane

Conducteur passe le contréle d'immigration et ob-
tient un laissez-passer

Commissionnaire en douane vérifie les documents
et les piéces justificatives avant soumission

Service douanier délivre le bon a enlever, rend la
documentation a agent pour sortie du camion et
laissez-passer visé.

Camion traverse poste frontiére aprés pesage et
franchit le pont

Conducteur se gare dans la zone de stationnement

Conducteur remet les documents au commission-
naire en douane

Conducteur passe le contréle d'immigration et ob-
tient un laissez-passer

Douanes délivrent congé, document retourné a
agent pour sortie du camion

Conducteur regle taxe carbone, redevance d'usage,
frais d’assurance et autres.

Laissez-passer visé par les douanes

Camion est pesé et continue sur Harare

Zambie

Conducteur se gare apres le poste frontiére
Conducteur remet documents au commissionnaire
en douane

Conducteur passe contrdle d'immigration et recoit
laissez-passer

Agent de dédouanement vérifie exactitude des do-
cuments et corrige les documents de confirmation
avant soumission aux douanes pour dédouanement
Droits réglés par agent

Douanes délivrent le bon a enlever, rend la docu-
mentation a agent pour sortie du camion

Conducteur regle taxes zambiennes d’usage de la
route et frais d'assurance

Laissez-passer visé par douanes
Camions continuent sur Lusaka

Conducteur trouve parking avant poste frontiere
Conducteur remet a agent de dédouanement les
documents de chargement pour dédouanement
Conducteur passe contréle immigration et recoit
laissez-passer

Douanes délivrent congé, documents retournés a
agent pour sortie du camion, laissez-passer visé

Camion poursuit franchissement du poste frontiére
en traversant le pont
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Tendances des flux de trafic

Le poste frontiere de Chirundu est souvent congestionné, avec plus de
50 camions garés de chaque c6té des routes d'acces. L'espace séparant
les postes frontieres est tres limité si bien que les camions une fois dé-
douanés sont souvent retenus pendant des heures dans les embouteil-
lages. Le pont n'étant plus en cause, il faut attribuer les retards aux opé-
rations de contrdle de part et d’autre de la frontiére.

Tableau 4. Volumes de trafic au poste frontiére de Chirundu

Mois Direction nord Direction sud
Novembre 2006 3641 1717
Décembre 2006 3467 2430
Janvier 2007 3330 3305
Février 2007 3250 3182
Mars 2007 3775 3973
Avril 2007 3775 3802
Mai 2007 3658 3082
Juin 2007 4159 3097
Juillet 2007 3251 2948
Aolt 2007 3676 3395
Septembre 2007 3770 3561
Moyenne 3614 3138
Moyenne journaliére 120 105

Source : Rapports de suivi TLC 1, 2, 3

Environ 1,1 pourcent des 120 camions par jour se dirigeant vers le nord
a fait I'objet d'un suivi et 1,3 pourcent des 105 camions par jour se diri-
geant vers le sud, contre moins de 1 pourcent des camions suivis a Beit-
bridge. Mais comme il s'agit d'un échantillon pris au hasard sur la tota-
lit¢ des marchandises et transporteurs, il a été considéré comme plus
représentatif du trafic franchissant la frontiére.

Nationalité des camions passant par Chirundu

Des données sur la nationalité des camions passant par le poste fron-
tiere ont été recueillies. Pres de 80 pourcent des camions controlés sont
immatriculés a égalité, ou presque, en Afrique du Sud et au Zimbabwe.
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Cela dit, les transporteurs sud-africains dominent les marchés des ca-
mions frigorifiques et des camions citernes alors que les camions zim-
babwéens transportent plutdt des cargaisons conventionnelles ou grou-
pés. Ce qui tient peut-étre au fait que les camions frigorifiques nécessi-
tent d’importants capitaux et que les permis de camions citernes sont
soumis en Afrique du Sud a des regles plus strictes.

Figure 2. Nationalités des camions passant par Chirundu (septembre 2007)
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Figure 3. Part des types de trafic passant par Chirundu (Septembre 2007)
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Temps de passage a la frontiere

Les temps de passage a la frontiere sont souvent cités comme étant les

N

principaux obstacles a la compétitivité de l'industrie africaine. Mais,
dans une large mesure, on ne dispose pas de statistiques récentes pour
quantifier ces retards. L'exercice de suivi fournit cependant quelques
données indicatives sur l'importance des retards et leurs causes.

Ces données font ressortir des caractéristiques intéressantes :
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a)

b)

d)

Les délais a la frontiére auxquels doit faire face le trafic en direc-
tion du nord a partir du Zimbabwe vers la Zambie sont plus im-
portants qu’en sens inverse. Si ces délais pour les différentes ca-
tégories ont fluctué, les temps moyens de passage en direction du
sud et du nord sont demeurés constants durant la période de
suivi, 38 et 14 heures respectivement (reste a effectuer une esti-
mation des colts associés). La différence tient en partie au fait
que des droits doivent étre acquittés pour les marchandises en-
trant en Zambie, alors que celles en direction du sud passent par
le Zimbabwe sans avoir a acquitter de droit. Les formalités sont
donc plus rapides dans ce sens.

Les camions frigorifiques et les camions citernes sont générale-
ment traités plus rapidement que les cargaisons convention-
nelles, les lots de marchandises ou les conteneurs. Les temps de
passage de ces deux types de véhicules sont de 28 et 29 heures
vers le nord contre 40 heures ou plus pour les autres catégories.
Toutefois, il convient de faire baisser fortement ces chiffres pour
les aligner sur ceux de Beitbridge ou les temps de passage sont in-
férieurs a 10 heures.

Les autorités douaniéres des deux pays sont responsables de plus
de 60 pourcent du temps total de passage a la frontiere de Chi-
rundu. L’administration fiscale de la Zambie représente a elle
seule plus de la moitié des délais pour le trafic nord et plus d'un
tiers pour le trafic sud (voir annexe).

Les véhicules peuvent stationner pendant de longues périodes a
attendre le réglement des droits. Cette situation ne concerne que
le trafic nord et en particulier les lots de cargaisons, les conte-



neurs et parfois les marchandises conventionnelles, les droits ap-

plicables aux camions citernes et frigorifiques étant habituelle-
ment réglés d'avance car ils sont considérés comme transportant
des cargaisons hautement prioritaires.

Figure 4. Délais de transit pour toutes catégories en direction du nord,

novembre 2006 a septembre 2007
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Figure 5. Délais de transit pour toutes catégories en direction du sud,

novembre 2006 a septembre 2007
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Figure 6. Facteurs responsables des retards accusés par le trafic nord
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Figure 7. Facteurs responsables des retards accusés par le trafic sud
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En moyenne, il fallait 39 heures & un camion pour transiter en direction
nord en passant par Chirundu et 14 heures en direction sud, comparé a
34 heures et 11 heures respectivement pour les camions qui passent par
Beitbridge. Le tarif véhicule de la RFA pour avril 2008 donne un cott de
stationnement d’un camion d'occasion et d’'un semi-remorque a plate-
forme de 265 dollars par jour; le colit équivalent pour un ensemble
camion moderne et camion-citerne est de 524 dollars par jour. En esti-
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mant que 75 pourcent des camions transitant par Chirundu sont d'oc-
casion et sachant qu’en moyenne 225 camions par jour traversent la
frontiere, le colit journalier des camions stationnant a la frontiere se
monte a 84 656 dollars (225 x 75 x 323 + 225 x 25 x 536), soit 31 mil-
lions de dollars par an.

Le nombre de véhicules transitant par Beitbridge a diminué ces der-
niéres années, mais le colt de stationnement restera le méme. En
d'autres termes, le cotit total de stationnement des camions a Beitbridge
et Chirundu dépasse 60 millions de dollars par an. Sil'on additionne le
colt de stationnement sur d'autres frontieres du Corridor nord-sud
(Groblersbrug/Martins Drift, Kazungula, Nyamapanda, Zobue/ Mwan-
za, Kasumbalesa), le chiffre annuel est probablement supérieur a 100
millions de dollars.

Ponts-bascules

11 ressort des données collectées que les ponts-bascules n’étaient pas
vraiment responsables des retards dans le processus de franchissement
de la frontiere du fait principalement qu’ils étaient du c6té zimbabwéen
en construction et qu'ils n'avaient été officiellement commandités que
le 1¢" mars. Cela dit, le trafic nord a accusé des retards durant les mois
de juin, juillet et aott, largement imputables au fait que des camions
traversaient en fin d'apres-midi et n'étaient en mesure de passer sur le
pont-bascule que le jour suivant en raison de la fermeture de la fron-
tiere a 18h00. Deux ponts-bascules sont en service du c6té zimbabwéen
pour les trafics nord et sud, situés a I'opposé I'un de l'autre et reliés a
une salle de commandes. Le trafic nord est pesé a I'entrée de la cour des
douanes, alors que le trafic sud est pesé avant d’en sortir. Au final, le
Zimbabwe controle donc les charges a I'essieu entrant en Zambie.

Suivi des marchandises

Initialement, Pinformation sur les marchandises étaient obtenus au
cours du processus de suivi, mais les données n'étaient pas utilisées. Par
la suite, des rapports ont été produits sur les types de marchandises a
destination du nord comme du sud en passant par Chirundu. Les don-
nées ont été classées suivant les codes du systeme harmonisé SH utilisé a
Iéchelle internationale par 1'Organisation mondiale des douanes et ses
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pays membres. Ce systeme permet de réaliser des comparaisons avec les
statistiques commerciales douanieres. Le calcul des temps de passage
des différentes marchandises devrait fournir des renseignements sur
leur conséquences éventuelles.

D'apres l'analyse, les principaux produits de base qui passent par ce
poste frontiére en direction du nord sont variés qui en termes de vo-
lumes sont surtout constitués de produits animaux et aliments végé-
taux, de produits minéraux et chimiques ou de marchandises diverses
(pour la plupart groupés) ayant un role important, le reste étant com-
posé de pierres (matériaux de construction ou ciment), équipe-
ments/matériel électrique et caoutchouc/plastiques. Les marchandises
acheminées vers le sud sont essentiellement constituées de produits
animaux et aliments végétaux, les retours a vide dus principalement aux
camions-citernes qui repartent vers le sud (en Afrique du Sud) apres
livraison en Zambie de carburants et de solvants. L'analyse a montré
qu'une catégorie de produit souffre de retards considérables : cargaisons
de « pierres » (ciment) en direction du nord, (65 heures en moyenne),
suivies des « métaux », (50 heures). Ces deux types de produits sont
bien au-dessus de la moyenne de 38 heures pour le trafic nord. La
FESARTA avait auparavant indiqué que le ciment et les engrais étaient
cités comme produits de contrebande, ce qui pourrait expliquer les re-
tards accusés.

Figure 8. Marchandises en direction du nord (septembre 2007)
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Figure 9. Marchandises en direction du sud (septembre 2007)
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Tableau 5. Nombre de cargaisons controlés sur le trafic nord par code

(septembre 2007)
00-00 01-05 06-15 16-24 25-27 28-38 39-40  41-43 44-49
00 37 60 12 51 88 19 00 389
50-63 64-67 68-71 72-83 84-85 86-89 90-97 98-99
3 3 26 16 32 3 87 00

Figure 11. Temps de passage par marchandise en direction du sud (septembre 2007)
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Tableau 6. Nombre de chargements controélés sur le trafic sud par code
(septembre 2007)
00-00 01-05 06-15 16-24 25-27 28-38 39-40 41-43 44-49
93 5 143 29 24 3 1 5 31
50-63 64-67 68-71 72-83 84-85 86-89 90-97 98-99
4 2 1 6 4 1 18 00

Comparaison avec Beitbridge

Comme indiqué plus haut, les problemes économiques du Zimbabwe
ont entrainé une diminution de ses importations et exportations. Le
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principal partenaire commercial du Zimbabwe étant ’Afrique du Sud,
cette diminution a touché de facon substantielle le nombre de camions
entrant au Zimbabwe par Beitbridge et en sortant pendant la période
d'exécution des deux projets. Si le nombre de camions transitant par la
frontiere était supérieur a 300 (dans les deux directions), pendant la pé-
riode du projet de suivi de Beitbridge en 2005-2006, il n'atteignait que
250 en moyenne.

Les autorités douaniéres aux postes frontiéres tiennent leurs propres
registres du nombre de camions franchissant chacune des frontieres.
Pour Chirundu, une comparaison des chiffres a été effectuée d'apres
leurs propres registres. On a constaté une disparité avec ceux de
I'administration fiscale ZIMRA. Le projet de suivi a livré un chiffre
journalier moyen de 225 camions, alors que sur la méme période
ZIMRA indiquait 251. Il se peut qu’elle ait inclus dans ses cotations des
camions de plus petites tailles que celles du projet qui n’enregistrait que
des ensembles articulés de 6 et 7 essieux. Toutefois, les chiffres ont
montré que Chirundu est actuellement aussi fréquenté que Beitbridge.

Obstacles

Les tiches exécutées par le personnel des douanes travaillant & un poste
frontiére ne sont pas toujours agréables ou gratifiantes. Les conditions
peuvent étre parfois désagréables, souvent a basse altitude, aux points
de traversée d’un fleuve ol les températures ambiantes sont élevées et la
climatisation inexistante ou en panne. Les voyageurs sont pressés de
traverser la frontiére le plus rapidement possible, avec le moins de désa-
grément possible. Ils se montrent donc secs et peu amicaux avec les au-
torités. Une suspicion peut également exister ce qui ne facilite pas les
opérations entre les parties. Cette image de la profession se répand dans
Ienvironnement des frontiéres et a une incidence sur le personnel des
services centraux.
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Tableau 7. Volumes des poids lourds passant par Beitbridge et Chirundu

Beitbridge Chirundu

Mois Directionnord  Direction sud Direction nord Direction sud

TLC ZIMRA TLC ZIMRA
Sept 05 3010 3635
Oct 05 4010 506
Nov 05 1677 5767
Déc 05 1422 4113
Jan 06 2478 4815
Fév 06 3034 4300
Mar 06 2780 5827
Avr 06 2948 3752
Mai 06 3832 5236
Juin 06 1977 4775
Juillet 06-Oct 06 Aucun suivi
Nov 06 3641 3685 1717 3348
Déc 06 3467 3490 2430 3865
Jan 07 3330 3588 3305 4080
Fév 07 3250 3237 3182 3444
Mar 07 3775 2218 3973 3899
Avr 07 3775 3826 3802 3782
Mai 07 3658 3608 3082 4036
Juin 07 4159 3756 3097 4341
Juillet 07 3251 4251 2948 4196
Aot 07 3676 3930 3395 4269
Sept 07 3770 3959 3138 4009
Moyenne 2719 4773 3614 3595 3138 3934
Moyenne journaliére 91 159 120 120 105 131
Moyenne journaliére 250 225 (TLC) 251 (ZIMRA)
% échantillon TLC 1,3 0,6 11 1,3

On comprend deés lors que le souci principal du personnel est de passer
une journée sans trop d’encombres et d’éviter de se préoccuper com-
ment fonctionnent les autres sections de la frontiére ou de savoir si les
voyageurs ou les véhicules passent rapidement et avec efficacité. Il
s'intéresse d’abord a son travail et a sa hiérarchie, en s'assurant que les
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contrdles sont bien en place. Aussi les procédures douaniéres ne con-
duisent-elles pas & une approche optimale du transit frontalier. Les vé-
hicules sont contraints de stationner loin des bureaux douaniers. Les
conducteurs sont obligés de marcher sur de longues distances pour pro-
céder aux démarches de dédouanement apres de longues queues. Il y a
duplication des écritures relatives aux marchandises et aux camions
pour répondre aux exigences des différentes autorités. Sans compter
I'insuffisance de communication entre les autorités de part et d’autre de
la frontiere qui ajoute a la confusion quant a la marche a suivre. Tout
ne va cependant pas mal, puisque le concept de facilitation se propage
peu a peu au niveau des services centraux et méme de quelques fron-
tieres. A Beitbridge, par exemple, se tient régulierement une Rencontre
inter-frontiéres au cours de laquelle autorités et parties prenantes du sec-
teur privé sont encouragées a exposer leurs problemes et a en débattre
dans l'espoir de trouver une issue favorable. Ce genre d'approche
n'existe pas a Chirundu.

Distance a parcourir a pied sur les lieux du poste frontiére

A Iinstar de nombreux postes frontieres, le probléme ne se limite pas a
I’ensemble des processus auxquels sont soumis conducteurs, camions et
cargaisons mais concerne aussi les modalités pratiques. Par exemple, du
cOté zimbabwéen, apres avoir trouvé un endroit ol se garer (parfois a
quelques kilometres du poste frontiére), le conducteur doit se rendre a
pied aux bureaux de la douane, eux-mémes éloignés du poste frontiére.
Tous ces déplacements prennent du temps et le conducteur n’est pas
non plus incité a presser le pas. De méme, du c6té zambien, le conduc-
teur peut trouver un endroit ou stationner au bord de la route a une
certaine distance du poste, les batiments douaniers n’étant pas proches
des postes frontieres, il peut s’avérer nécessaire d’aller et venir plusieurs
fois par jour.

Absence de dédouanements anticipés

Les procédures de dédouanement anticipé peuvent contribuer a gagner
beaucoup de temps a un poste frontiére, en particulier si des droits doi-
vent étre réglés sur les marchandises. Aujourd’hui, la plupart des autori-
tés douaniéres autorisent et méme encouragent le dédouanement anti-
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cipé. Jusqu’a une date récente, la ZRA ne 'autorisait pas et les camions
devaient donc étre physiquement présents avant le traitement des do-
cuments. Toutefois, pendant la période couverte par le projet, la ZRA a
commencé a autoriser les camionneurs et agents jouissant d'une bonne
réputation a effectuer les formalités de dédouanement anticipé. Mal-
heureusement, on ne sait pas toujours clairement ce qui est autorisé et
ce qui se passe effectivement a une frontiére. Il arrive que les deux pays
l'autorisent, mais que le pays d'importation décide de ne pas traiter les

documents tant qu'ils n’ont pas été visés par le pays exportateur.

Infrastructure zambienne

Alors que les nouvelles installations zimbabwéennes étaient en service
depuis plusieurs mois, les installations du c6té zambien étaient encore
en construction et loin d'étre achevées. Les services chargés du controle
de l'immigration, les douanes et autres administrations ont donc du
s’installer dans les anciens locaux qui ne pouvaient probablement ac-
cueillir qu'un dixieme du trafic. Par ailleurs, le chantier, le matériel, les
véhicules ainsi que les ouvriers et autres occupaient aussi une partie de
cet espace limité. Ce qui n’a pas non plus aidé a motiver le personnel,
d’autant plus que les services centraux ne disposant pas de bureaux
n’ont pu installer affecter de nouveaux agents.

Equipements zimbabwéens des commissionnaires en douane

Lorsque les travaux publics zimbabwéens ont construit les nouvelles
installations, ils n'ont pas jugé bon d'inclure des bureaux pour les
commissionnaires en douane dans la zone de controle. Les agents ont
alors du étre accueillis dans des locaux de qualité inférieure aux normes
et situés a plus d'un kilometre du poste frontiere. Le matériel télépho-
nique et électrique fonctionne de maniére tres irréguliere, si bien qu'ils
sont contraints d’aller et venir sur de longues distances, et de faire appel
a des « coursiers » pour couvrir ces distances a pied.

Liaisons téléphoniques et fourniture d’électricité

Les liaisons téléphoniques avec les deux postes frontiéres ne sont pas
bonnes voire trés mauvaises entre les deux postes frontieres. Une
grande partie des échanges doit s'effectuer par téléphone portable bien
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que la réception ne soit bonne qu’a un certain endroit. La fourniture
d’électricité n'est pas non plus toujours fiable, en particulier du coté
zimbabwéen. Bien entendu, on notera que les problemes de connectivi-
té ne sont pas propres a Chirundu. Par nature, les frontieres de cette
région se situent aux extrémités des réseaux téléphoniques et électriques
du pays et il ne faut donc pas s'attendre a des niveaux élevés de qualité.
En outre, le role de la facilitation du commerce n'a pris de l'importance
que récemment et les frontieres n'ont pas recu toute l'attention qu'elles
méritaient.

Aires de stationnement

ZIMBABWE. La nouvelle installation de fret du Zimbabwe n’a pas été
planifiée selon les regles de Part puisque la plupart des camions doivent
se garer sur la route principale. Ils ne sont pas autorisés a pénétrer dans
la zone de contréle tant que leurs documents n’ont pas été visés ou
qu’on les invite a 'inspection. Durant les jours de grande activité, la file
d’attente peut atteindre plusieurs kilometres en direction d’Harare. Ce
qui nuit d’autant plus a la bonne communication entre conducteurs et
agents et a la circulation efficiente des documents.

Camions attendant au poste frontiere de Chirundu

Camions attendant au poste frontiére de Chirundu |
en Zambie

au Zimbabwe

ZAMBIE. Cette situation peut étre qualifiée de cauchemardesque. A 1'ins-
tar de ce qui se passe du coté zimbabwéen, les aires de stationnement
des camions sont limitées. Toutefois, contrairement au c6té zimbab-
wéen, la petite ville de Chirundu est desservie par quelques magasins,
batiments et routes en terre. Pour étre a proximité des douanes et du
poste frontiére, les conducteurs stationnent le long de chaque petite
route en terre et sur le moindre espace de stationnement. Il se crée alors
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un véritable désordre, en particulier par temps de pluie. Les nouvelles
installations étaient pratiquement terminées au moment du projet. Une
fois achevées, elles fourniront davantage de places pour les camions.
Mais cette aire de stationnement n'étant pas suffisante, les camions con-
tinueront d'étre stationnés de maniere éparse dans toute la ville. La
communication est donc a I'évidence insatisfaisante entre agents et
conducteurs.

Batiment du fret commercial en construction a
Chirundu en Zambie

Nouvelle aire de stationnement a Chirundu en
Zambie

Perspectives

La croissance économique en Zambie et en RDC

La Zambie et la RDC enregistrent toutes deux une croissance écono-
mique satisfaisante, en particulier dans le secteur minier, ce qui joue sur
le trafic du Corridor nord-sud et surtout a Chirundu. Ainsi, une grande
partie du trafic via Beitbridge transite vers la Zambie et la RDC.

Zimbabwe

Comme on l'a vu, le ralentissement de l'activité économique au Zim-
babwe a eu pour conséquence une diminution de ses importations et
exportations. De ce fait, le nombre de camions transitant par la fron-
tiere a Beitbridge (les exportations et importations du Zimbabwe s'ef-
fectuent principalement par Beitbridge) est tombé de 400 camions a
quelque 250 par jour. Cette tendance se redressera probablement d'ici
un an lorsque le Zimbabwe retrouvera un réle économique important
dans la région.
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Chemin de fer

Le rail ne remplit toujours pas ses obligations d’assurer le transport de
la totalité des produits en vrac sur de longues distances. C'est pourquoi
pres de 80 pourcent de ensemble des marchandises sont acheminés par
voie routiere, et il n'y a pas de raisons pour que cela change dans un
avenir proche.

Corridor de Dar es-Salaam

Le Corridor de Dar es-Salaam n'a pas donné les résultats attendus. Tant
le chemin de fer TAZARA que la route TANZAM connaissent de graves
difficultés. Le chemin de fer n'a en effet cessé d'accuser de mauvais ré-
sultats et le trafic par le poste frontiere de TANZAM a Na-
konde/Tunduma s'est accru prodigieusement au fil des années alors que
les infrastructures, la dotation en personnel et la modernisation des
procédures n'ont pas suivi. D’ou de sérieux retards. Certains trongons
sont également en mauvais état et les barrages routiers et ponts-bascules
créent de sérieux embouteillages en direction de la capitale. Enfin, le
port de Dar-es-Salaam est gravement congestionné, imposant aux na-
vires des temps d’immobilisation pouvant atteindre trois semaines. Au
total, cela signifie que ce corridor, bien que plus court de plus
de 500 kilometres que le Corridor nord-sud, n'est pas l'itinéraire de
prédilection pour les exportations et les importations. La situation n'est
pas susceptible de se redresser a court terme méme si le comité du Cor-
ridor de Dar es-Salaam s'emploie activement a I'améliorer.

Projet Kazungula

Le projet de remplacement du bac de Kazungula par un pont assorti de
trois nouveaux postes frontiéres avance lentement et il y a peu de
chances que le projet soit mené a terme dans les deux prochaines an-
nées. Quand le nouveau pont sera inauguré et les nouveaux postes fron-
tieres devenus opérationnels, les usagers seront encouragés a emprunter
ce nouvel itinéraire amélioré via le Botswana. Ce qui réduira d’autant le
flux qui traverse Chirundu.
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Corridor du Trans-Caprivi

L’autorité portuaire de Namport et le Groupe du corridor de Walvis
Bay font des progres considérables dans le développement du corridor
du Trans-Caprivi, grace notamment a la construction de ponts et a
Iamélioration des routes. Cet effort renforce la position de Walvis Bay
comme choix portuaire pour desservir la Zambie et la RDC. Le port est
toutefois aussi éloigné des mines que 'est Durban. Un autre élément a
considérer est que Walvis Bay est un petit port insuffisamment desservi
par les grandes compagnies maritimes. Il présente cependant un avan-
tage réel pour les cargaisons en provenance de 'ouest, c'est-a-dire les
Etats-Unis et I'Europe, quelque peu compromis par 1'accroissement des
échanges entre 1'Afrique et 1'Orient, la Chine en particulier.

Résumé
La tendance générale qui ressort est résumée ci-apres :

Le trafic via Chirundu augmentera régulierement avec le temps,
probablement a un rythme de 5 pourcent par an, soit un accrois-
sement voisin de 3 camions par jour. L'accroissement sera plus
spectaculaire lorsque le Zimbabwe montera en puissance dans un
an, mais reviendra a une progression normale lorsque le projet
Kazungula sera mené a terme.

Dans un an, lorsque le Zimbabwe recommencera a jouer un role
économique important, le trafic par Chirundu augmentera for-
tement.

A l'achévement du projet Kazungula dans deux ans, le trafic par
Chirundu diminuera sensiblement.

Walvis Bay détournera une part croissante de I’activité des autres
axes.

Le poste frontiere juxtaposé de Chirundu stimulera le trafic du
corridor.
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Impact probable d’un poste frontiére juxtaposé

L'installation d’un poste frontiére juxtaposé a Chirundu est imminente.
Cette percée majeure réduira les retards au niveau de la frontiére et en-
couragera les importateurs et les exportateurs a utiliser cet axe. Il est
toutefois impossible de prédire exactement dans quelle mesure ces re-
tards seront réduits.

Poste frontiére juxtaposé

Justification d’un poste frontiére juxtaposé

En régle générale, un poste frontiere est en place de chaque c6té d’une
frontiere. Un voyageur ou un camion doit passer la douane, le contrdle
de I'immigration et autre aux deux postes frontieres ; dans le cas de ca-
mions, cela peut se traduire par une double inspection des marchan-
dises avec déchargement des camions ou dépotage des conteneurs. Un
poste frontiére juxtaposé comporte plusieurs avantages :

Le personnel d'une administration (ex. : douanes) des deux pays
sont stationnés dans un ensemble de bureaux, d’un coté de la
frontiere.

Ladite administration de 1'un et I'autre pays s'occupe, en un seul
endroit, du conducteur, du camion ou du voyageur.

Dans le cas de la douane, le véhicule et son chargement sont ins-
pectés par les autorités des deux pays 1'un apres l'autre.

La documentation en rapport avec les marchandises, bien que
pouvant étre établis sur deux jeux de documents, sont néan-
moins examinés dans un seul ensemble de services.

Le camion ne fait la queue que un seul c6té de la frontiere.

Il va donc de soi que la mise en place d’un seul arrét a la frontiere rédui-
rait les formalités douanieres et donc les temps de passage.
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Progres sur le projet pilote de Chirundu

A la réunion du Comité CCT-CER a Nairobi en 2006, il a été décidé que
Chirundu serait le poste frontiere pilote juxtaposé pour la région de
I'Afrique australe. Il avait aussi été convenu, entre la SADC et le
COMESA, que ce dernier jouerait le role de chef de file dans le proces-
sus. La préférence a été donnée a Chirundu sur Beitbridge pour les rai-
sons suivantes :

Des travaux dans cette direction avaient déja été entrepris a ce
poste frontiere.

Les nouvelles installations en travaux a Chirundu aideraient a sa
conversion en un seul arrét.

Beitbridge serait beaucoup plus difficile a convertir.

Chirundu est proche de Lusaka ot siege le COMESA.

A1'époque du projet, deux réunions des parties prenantes ont eu lieu.

Le poste frontiere juxtaposé offre 'avantage non négligeable de per-
mettre au conducteur de n’avoir a se garer qu'une fois et & proximité
des bureaux.

Indicateurs des procédures a un arrét

Les données de base sont les mémes pour un poste frontiére juxtaposé,
les données d'analyse sont par contre beaucoup plus réduites :

Données d'analyse pour un poste frontiére juxtaposé, en direc-
tion du nord

Pont-bascule

Arrivée au poste frontiere

Documents regus par agents zimbabwéens et zambiens
Documents remis aux douanes zimbabwéennes
Documents remis aux douanes zambiennes
Documents sortis des douanes zimbabwéennes
Documents sortis des douanes zambiennes

Agent autorise sortie

Départ du poste frontiere
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Tableau 8. Procédures pour le trafic nord des poids lourds

DEUX POSTES FRONTIERES EXISTANTS

PROJET DE POSTE FRONTIERE JUXTAPOSE

Zimbabwe

Conducteur se gare sur la voie principale
Conducteur remet les documents au commission-
naire en douane

Conducteur passe le contrdle d'immigration et ob-
tient un laissez-passer

Commissionnaire en douane vérifie les documents
et les piéces justificatives avant soumission aux
douanes pour contrdle

Service douanier délivre le bon a enlever, rend les
documents a I'agent qui approuve la sortie du ca-
mion et estampille le laissez-passer

Camion franchit le poste frontiére aprés pesage et

traverse le pont

Aprés pesage, le camion contourne le poste fron-
tiére zimbabwéen et franchit le pont

Zambie

Conducteur se gare apres le poste frontiere
Conducteur remet les documents au commission-
naire en douane

Conducteur passe le contréle de I'immigration et
recoit un laissez-passer

Commissionnaire en douane vérifie les documents
et pieces justificatives avant soumission aux
douanes pour contrdle

Droits acquittés par I'agent

Service douanier délivre le bon a enlever et rend les
documents a l'agent pour sortie du camion

Conducteur regle la redevance d'usage zambienne
et les droits d'assurance

Laissez-passer visé par douanes

Conducteur continue sur Lusaka

Conducteur se gare dans I'aire de stationnement
Conducteur remet documents de chargement
a(aux) commissionnaire(s) en douane
Conducteur passe le contréle de I'immigration
auprés des deux autorités et recoit le laissez-
passer

Commissionnaire(s) en douane vérifient les do-
cuments et piéces justificatives avant soumission
aux deux autorités douaniéres pour visa

Droits acquittés par le(s) agent(s)

Les deux autorités douaniéres délivrent le bon a
enlever, rendent les documents a/aux agent(s)
pour sortie du camion

Conducteur regle la redevance d'usage zam-
bienne, les droits d'assurance et autres droits
Laissez-passer visé par les deux autorités
Conducteur continue sur Lusaka
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Tableau 9. Procédures pour le trafic sud des poids lourds

DEUX POSTES FRONTIERES EXISTANTS

PROJET DE POSTE FRONTIERE JUXTAPOSE

Zimbabwe

Conducteur se gare dans |'aire de stationnement
Conducteur remet les documents au commis-
sionnaire en douane

Conducteur passe le contréle d'immigration et
recoit un laissez-passer

Douanes délivrent un bon a enlever et rend les
documents a I'agent pour sortie du camion

Conducteur acquitte la taxe carbone, la rede-
vance d'usage, les droits d'assurance et autres
droits

Laissez-passer visé par la douane

Camion est pesé et poursuit route vers Harare

Conducteur se gare dans l'aire de stationnement
Conducteur remet documents de chargement
a(aux) commissionnaire(s) en douane
Conducteur passe controle d'immigration aupres
des deux administrations et recoit laissez-passer
Les deux autorités douaniéres délivrent un bon a
enlever, rend les documents rendus a I'agent
pour sortie du camion

Conducteur acquitte taxe carbone, taxe d'usage
de la route, assurance et autres droits

Laissez-passer visé par les deux douanes

Camion est pesé et continue sur Harare

Zambie

Camion se gare avant le poste frontiére
Conducteur remet documents au commission-
naire en douane

Conducteur passe le contréle d'immigration et
recoit un laissez-passer

Le service douanier délivre le bon a enlever, rend
les documents a agent pour sortie du camion,
laissez-passer visé

Camion continue par le poste frontiére en traver-

sant le pont

Conducteur contourne le poste frontiere zambien
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Enseignements et reccommandations

Enseignements tirés du suivi des temps de passage frontalier

Activités de suivi des corridors et des temps de passage frontalier

Les activités de suivi des corridors et des délais aux points
d’étranglement sont complémentaires et visent plusieurs objectifs. Le
suivi des délais de passage est utile au niveau d’un projet, mais a un cotit
plus élevé’. 11 doit donc étre utilisé en cas de changement majeur sur un
corridor. Ce pourrait étre la transformation en un poste a guichet
unique (ex.: Chirundu), la construction d'un pont (ex.: Kazungula),
ou l'amélioration d'une section de route (ex. : escarpement de Chirun-
du). Le suivi doit étre effectué avant et apres les travaux une fois leurs
effets stabilisés.

Les activités de suivi des corridors (aussi appelées observatoires) doi-
vent étre permanentes le long des principaux corridors et sont plus fa-
ciles & défendre aupres des autorités pour montrer I'importance de la
facilitation des échanges. Ce type de suivi doit s’appuyer sur l'informa-
tion provenant des endroits stratégiques tels que les douanes et les

> En principe, la décomposition des délais aux points d’étranglement peut né-
cessiter un bureau et un agent des deux cotés de la frontiere. Soit deux per-
sonnes sont nécessaires pour les deux postes frontiere soit une seule personne
doit effectuer de nombreux déplacements parfois sur de longues distances [ex. :
Zobue (Mozambique) et Mwanza (Malawi)]. Pour obtenir de meilleurs résul-
tats, il vaut mieux que deux personnes assurent le suivi. Chacune peut en effet
collaborer plus facilement avec les diverses autorités d’'un coté de la frontiere et
obtenir ainsi de meilleures données. On notera que cette information n'est pas
simplement une écriture dans un registre mais la perception d'une personne sur
la fagon dont les choses fonctionnent et sur ce qui doit étre entrepris pour leur
amélioration.
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ponts-bascules, et sur les renseignements recueillis au moyen du sys-
teme des « feuilles de route » qu'utilisent de nombreux transporteurs.

11 convient de noter que des structures de gestion de corridor financie-
rement viables doivent étre en place sur tous les grands corridors pour
assurer une gestion adéquate du processus de suivi, y compris des temps
de passage frontalier.

Le systeme RFID d’identification par radio-fréquence identifie seulement
les retards

Cette forme électronique de surveillance récemment introduite au
moyen de laquelle des scanners portatifs ou fixes sont utilisés pour
identifier et suivre les marchandises le long du corridor est peut-étre la
méthode la plus commune de mise en ceuvre des observatoires a 1'ave-
nir. Les composantes électroniques sont placées a l'intérieur des scellés
des conteneurs ISO.

Ce systeéme, toutefois, ne pourra étre utilisé pour le suivi des temps de
passage qui nécessite une intervention humaine pour identifier et com-
prendre les raisons des retards accusés dans les corridors.

Contraintes du projet

L’entrepreneur chargé de l'exécution du projet devait étre enregistré
dans le pays ol 'emploi avait lieu pour recruter du personnel a la fron-
tiere. Dans les circonstances qui prévalaient, il lui était plus pratique
d'enregistrer sa société en Zambie (réglementations plus accommo-
dantes, Chirundu plus proche de Lusaka que de Harare...). L’agent
employé était alors basé en Zambie ainsi que le bureau de I'entrepre-
neur. La collecte de données était donc un exercice relativement simple
en Zambie, mais pas si simple au Zimbabwe, et ce, parce que le person-
nel du projet était dans l'impossibilité de traverser la frontiere a pied
plusieurs fois par jour pour suivre chacun des camions franchissant les
deux postes frontieres. Suivre 80 camions dans le mois aurait signifié
traverser la frontiere de nombreuses fois par jour dans les deux direc-
tions. Pour recueillir les données du coté zimbabwéen, le consultant ne
communiquait alors pas aussi fréquemment avec la ZIMRA, mais utili-
sait plutot les services des agents de dédouanement. Il pouvait le faire
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deux a trois fois par semaine. Il est ressorti de ce processus unilatéral
que les statistiques sur le nombre de camions transitant par la frontiere
étaient différentes de celles fournies par la ZIMRA.

Recommandation sur les procédures a la frontiére

Dédouanement anticipé

Certaines autorités douanieres gardent le silence sur I'existence du dé-
douanement anticipé. Il faudrait a vrai dire que toutes, sans exception,
vantent ses mérites et I'encouragent a toutes les frontieres. Il en va de
méme pour les transitaires et les sociétés de camionnage aupres de leurs
membres, ainsi que les transporteurs aupres de leurs clients.

Facilitation des échanges aux frontiéres

Le concept de facilitation du commerce doit étre bien compris par l'en-
semble des services administratifs dans le cadre de séminaires et ateliers.
Le concept doit ensuite étre inculqué aux personnels de toutes les fron-
tieres. Dans le cas de Chirundu, il est nécessaire qu'aient lieu des réu-
nions inter-frontieres mensuelles de toutes les parties prenantes pu-
bliques et privées. Le proces-verbal de ces réunions doivent étre mis a la
disposition de ensemble des parties concernées. Cela peut montrer aux
bailleurs de fonds et autres parties prenantes que les autorités fronta-
lieres prennent au sérieux la nécessité d’accroitre 1'efficacité et qu'elles
seraient favorables a des interventions susceptibles d’apporter des amé-
liorations.

Procédures a un arrét

Bien que la création d'un poste frontiere juxtaposé a Chirundu se con-
crétise peu a peu, il est clair que les autorités régionales ne s’y intéres-
sent pas suffisamment. Ainsi, des obstacles au processus apparaissent
qui auraient pu étre évités.

Si ce passage a un poste frontiere juxtaposé est bien attesté dans la ré-
gion, il reste que pour la premiere quelque chose se passe. Un champ
nouveau s'ouvre et des obstacles jamais envisagés surgissent. Un de ces
obstacles est que les autorités découvrent ce que veut dire travailler en
collaboration avec leurs voisins. Cette nouvelle expérience crée de 1'in-

39



certitude dans 1'esprit d'une partie du personnel qui est donc réticent a
adopter ce concept. Il importe donc que les autorités fassent valoir ses
mérites par voie médiatique.

Accréditation et opérateurs économiques agréés

L'accréditation des transporteurs et commissionnaires en douane n'est
pas un concept nouveau. Attesté depuis des années, il est actuellement
pratiqué par la SARS en Afrique du Sud. L'OEA (Opérateur écono-
mique agréé) demeure un concept international nouveau qui n'a pas
encore été adopté.

Les organisations agréées ne tirent toutefois aucun bénéfice de 1'accrédi-
tation. Elles doivent satisfaire a certaines exigences, comme celle d'une
liaison électronique avec la SARS mais sont, dans la plupart des cas,
toujours aux prises avec les mémes retards aux frontiéres.

Les transporteurs agréés doivent bénéficier de dispenses spéciales :

transit plus rapide aux frontiéres, d'out la nécessité de voies ra-
pides et d'une meilleure application du dédouanement anticipé.
pesée obligatoire uniquement au point de départ et non tout au
long de l'itinéraire.

Il est a espérer que l'amélioration des infrastructures au poste frontiere
de Chirundu permettra aux transporteurs agréés d'utiliser les « voies
rapides » proposées.

Autre suivi

Le suivi réalisé a Beitbridge et a Chirundu ainsi que 'examen des résul-
tats montrent qu’il existe a ’évidence une place pour le suivi des temps
de passage frontalier. Les détails et causes des retards a Chirundu sont
maintenant assez bien établis. Une fois la mise en place effective d’une
procédure a un arrét, un second processus de suivi des temps de passage
permettra d’identifier et d’expliciter les avantages que recelent un poste
frontiere juxtaposé et ses effets sur les temps de passage. L'inconvénient
de ce suivi est son cotit. Il nécessite une présence a plein-temps du per-
sonnel de suivi et par voie de conséquence l'installation de bureaux et
de locaux si bien que son cott est beaucoup plus élevé que celui du suivi
des corridors.
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Annexe

Résumé des points d’étranglement - Direction nord

Etat du rapport Rapport inté- Rapport intérimaire 2 Rapport intérimaire 3 Projet de rapport Rapport
rimaire final MOYENNES DES
i Moyennes des heures par mois HEURES,
REPARTITION NOV DEC | JAN FEV _ MAR | AVR  MAI _ JUN JUIL AOUT | SEPT CUMMULEES

Agent ZIM 4,4 31 2,6 1.1 1,6 1,0 1.5 1,7 1.1 0,9 1,8 1,9
Agent ZAM 6,2 2,2 4,3 1,9 3,7 5,0 57 4,1 3,8 9;5 29 4,5

Douanes ZIM 8,6 4,5 3.2 38 4,0 4,7 34 4,6 2,5 2,4 2,0 4,0
Douanes ZAM 18,5 2221 12,0 18,7 18,2 20,0 21,4 19,8 17,2 8,9 14,9 174
Temps mort (conducteur) 11,9 15,1 15,6 15,7 12,4 16,9 78 8,8 5,0 6,3 4,5 10,9
Pont-bascule 0,0 0,0 0,0 0,0 0,4 0,5 0,7 4,5 4,6 0,3 1,5 11

Attente (droits) 9,5 9,1 0,0 1,7 3,9 4,1 2,0 6,3 13 0,0 4,2 38
Erreurs sur documents 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 59 0,0 0,0 0,0 0,0 0,6
Retards transporteur 0,0 0,0 0,5 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 0,7
Panne véhicule 0,0 0,0 0,0 1,7 1.2 0,0 0,0 0,3 0,0 14,8 0,0 19

Résumé des points d’étranglement - Direction sud
Etat du rapport Ra[::)n(:;tirlgte Rapport intérimaire 2 Rapport intérimaire 3 Projet de rapport Rapport final MOYENNES DES
. Moyennes des heures par mois HEURES.
REPARTITION CUMMULEES
NOV DEC JAN FEV MAR AVR MAI JUIN JUIL AOUT SEPT

Agent ZIM 0,9 09 0,9 11 1,7 14 0,9 2,6 13 1,9 4,8 1,6
Agent ZAM 1,9 29 2,7 3,0 1,5 3,7 54 4,5 6,5 35 6,8 39
Douanes ZIM 2,8 34 54 51 4,8 6,3 7.2 59 7,6 6,9 6,3 56
Douanes ZAM 1,9 2 14 2,0 3,7 4,3 2,4 2,7 2,5 2,8 2,1 2,5
Temps mort (conducteur) 4,4 73 74 78 2,6 73 2,5 19 2,5 3,5 1,8 4,4
Pont-bascule 0,0 0,0 0,0 0,0 0,3 0,4 0,3 0,3 0,2 0,1 0,2 0,2
Attente (droits) 1,9 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 59 0,0 0,0 0,0 0,0 0,2
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