

    

      [image: Localisation industrielle, intégration régionale et infrastructure publique théorie et implications pour l’Afrique]

    




    Localisation industrielle, intégration régionale et infrastructure publique théorie et implications pour l’Afrique


    Philippe Martin 
Carol Ann Rogers


    Localisation industrielle, intégration régionale et infrastructure publique théorie et implications pour l’Afrique


    Document spécial n°2


    [image: ]


    CODESRIA


    Avenue Cheikh Anta Diop X Canal IV


    BP 3304, CP 18524, Dakar, Sénégal


    Site web : http://www.codesria.org 


    et


     


    

      


        	

          [image: ]


        

      


    




    Nouvelles Editions Numériques Africaines (NENA)


    Sacré Cœur 1, Rond point coll. Sacré-Cœur, Lot N-822, Dakar, Sénégal


    BP 25231 Dakar Fann, Dakar, Sénégal


    SARL au capital de 1 320 000 FCFA. 


    RC : SN DKR 2008 B878.


    
www.nena-sen.com / http://librairienumeriqueafricaine.com / 
infos@nena-sen.com



    Avec le soutien du CNL


    [image: ]


    Date de publication d’origine : Mai 1996


    Date de publication version numérique : 2019


    ISBN version numérique : 978-2-86978-893-0




    Licence d’utilisation


    L'éditeur accorde à l'acquéreur de ce livre numérique une licence d'utilisation sur ses propres ordinateurs et équipements mobiles jusqu’à un maximum de trois (3) appareils.


    Toute cession à un tiers d'une copie de ce fichier, à titre onéreux ou gratuit, toute reproduction intégrale de ce texte, ou toute copie partielle sauf pour usage personnel, par quelque procédé que ce soit, sont interdites, et constituent une contrefaçon, passible des sanctions prévues par les lois de la propriété intellectuelle. 


    L’utilisation d’une copie non autorisée altère la qualité de lecture de l’oeuvre.




    Sommaire


    Introduction


    Le modèle


    Autarcie


    L’équilibre de libre-échange


    Infrastructure, bien-être et implications publiques


    Conclusions et extensions


    Références




    Introduction


    Le niveau et la qualité des infrastructures publiques de l’Afrique sub-saharienne demeurent très faibles en comparaison des pays qui se situent à des stades similaires de développement. Du fait d’une maintenance inadéquate, du financement insuffisant de nouvelles infrastructures et de la croissance de la population, la situation de l’infrastructure en Afrique sub-saharienne devrait encore se dégrader dans un futur proche. Les statistiques décrivant le niveau et la qualité de l’infrastructure publique en Afrique sont rares et ne sont pas toujours fiables. Les dépenses des gouvernements ont en outre été très variables d’année en année. Le Nigeria a par exemple dépensé entre 5,4 % et 6,7 % de son PIB pour financer les infrastructures dans les années fastes de 1976-77. En 1982, le taux n’était plus que de 2,3 %. Le taux d’investissement en infrastructures estimé comme suffisant par la Banque mondiale est d’environ 6 à 8 % du PIB auquel il faut ajouter 0,5 à 1 % de frais de maintenance. En Ethiopie, de 1973 à 1982, le taux d’investissement était de 1 à 2 % du PIB. En Tanzanie, le taux était similaire mais il avait diminué de moitié par rapport aux cinq années précédentes. Ces très fortes variations ont eu des effets sur le coût de maintenance de ces infrastructures. Dans le cas des routes, la Banque mondiale estime que le retard pris sur la maintenance des routes exigerait environ $5 milliards pour l’Afrique et environ $700 millions annuellement de dépenses de maintenance routière données dans le tableau 1, même si elle met en lumière, le retard pris par l’Afrique, ne prend pas en compte la qualité des infrastructures de transport. Les coûts de construction et de maintenance des routes sont ainsi beaucoup plus élevés en Afrique sub-saharienne qu’en Asie du sud-est. Le coût de construction était estimé à $250.000 par km en Afrique et 190.000 en Asie. Les coûts de maintenance étaient respectivement de $4.800/km et 2,150/km (Lemer 1990). Les facteurs d’explication sont nombreux et en partie liés à des phénomènes climatiques. Bien que l’infrastructure en termes de transport soit très importante (environ 60 % de l’investissement total), d’autres types d’infrastructures ont des conséquences graves sur la performance pour lesquelles le tableau 1 (en annexe) montre le retard de l’Afrique dans ce domaine.


    Les dépenses d’infrastructure ont aussi été concentrées sur des projets nationaux plutôt que régionaux. Les infrastructures de transport entre les différents pays africains sont très faibles à la fois du fait de la priorité donnée aux infrastructures de transport interne ou liées au commerce international, sur les infrastructures interrégionales et aussi du fait de problèmes de standardisation des normes. Cette faiblesse des infrastructures de transport entre les différentes régions d’Afrique constitue un des obstacles majeurs à l’intégration régionale. Ce n’est pas un hasard si l’intégration régionale européenne a été accompagnée d’un effort important en terme d’infrastructure publique : le Tunnel sous la Manche, les Trains-à-Grande-Vitesse, et les nombreux projets d’infrastructure (de transport mais aussi dans le domaine de l’éducation, de la recherche et du développement) financés par les politiques régionales (fonds structurels et fonds de cohésion) l’Union Européenne. Les gains direct et indirect de l’intégration commerciale ne peuvent être pleinement exploités que si l’infrastructure à l’intérieur et entre les pays concernés est satisfaisante.
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