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INTRODUCTION

Le développement et I'amélioration des infrastruesuoutieéres peuvent reprendre a
des préoccupations diverses: des raisons d’ordeilsqolitique mais surtout d’ordre
économique. Le niveau de priorité accordé par levgmement dans le développement des
infrastructures routiéres est influencé par le sdigider les zones défavorisées, d’'intégrer au
développement du pays les régions géographiquen@ghées ayant une forte potentialité
économique ... Mais la priorité des priorités estautrde stimuler I'activité du secteur privé,
parce que la relance économique repose sur leapparhent du secteur privé qui est le
moteur de la croissance économique. Or deux (2) dectmfluencent principalement les
investissements du secteur privé, a savoir un emvinment économique sain, stable et
incitatif et I'existence d’infrastructure adéquabBependant Madagascar est caractérisé par des
déficiences importantes au niveau des infrastrustroatiéres, clés de la compétitive a long

terme du secteur privé

D’ou notre intérét a focaliser I'étude de ce théme gL’apport des infrastructures
routieres au développement économique», car le deehoent des infrastructures routiéres
touche tous les aspects du développement éconondignepays et le bien étre de sa

population en dépend.

Pour mieux orienter notre étude nous allons appdifola connaissance sur la
relation entre infrastructures routieres et dévedopent économique: de quelle maniére la
déficience en infrastructures routiéres constitelet un obstacle au développement
économique d’un pays?

N

Plusieurs tendances influencent a développer l&msinuctures routiéres: pour
accroitre la performance du secteur privé expontadeuproduits agricoles, mais également
afin de répondre aux besoins des éléments lespplugres de la population. C’'est pourquoi
au cours de ces derniéres années, les pays enopigeelent ont beaucoup investi en

infrastructure routiére.

Ensuite, nous verrons les effets que pourraienit @es amélioration quantitatives et
qualitatives pour le cas de Nosy-Be dans le cadeeRbles Intégrés de Croissance (PIC).
Mais le concept de développement durable impose eledpe en considération les impacts
gue pourraient avoir ses améliorations quantitatie@ qualitatives des infrastructures

routiéres sur I'environnement.



Il ne fait pas de doute qu'il y a dans I'ensemblauz®up a gagner, en diversifiant et
en modernisant les infrastructures routieres poelancer le secteur privé et leur

développement est également essentiel dans lactiritee la pauvreté.



PARTIE I: Infrastructures routieres et dévelappement économigue
L'insuffisance des infrastructures économiques dimilas performances en mati

de croissance et de réduction de pauvreté. |l teexine corrélation assez étroite e
pauvreté et I'insuffisance des infrastructures isses dans les vingt deux (22) ré S
Madagascar. D’'ou la création et le développement idsastructures économi
constituent la premiére priorité du pays. Un acgatticulier est mis sur | str "es
routiéres tant au niveau du réseau structurantuquiteau des routes r.l 2
seront interconnectés afin d’assurer une circulafioide entre campa illes, et un

total désenclavement des régions a forte poteétié@ionomique.

Dans cette premiéere partie, nous parlerons d’aberg n
routieres a Madagascar. Ensuite, nous verronsides lentre i

développement économique.




Chapitre 1: La situation des Infrastructures routiéres a

Madagascar

La longueur totafe du réseau routier de Madagascar atteint 31.999 ®@mgpeut dire

gu’elle est de faible importance par rapport debélue du territoire, mais également du fait
qu’'une partie du réseau est praticable durant sewie une partie de I'année a cause du
mauvais état de la route ou des coupures de routhaque saison de pluie. Pourtant
I'existence de route permanente est essentielleléueloppement économique du pays.
L’infrastructure routiere de Madagascar est entail#e et entraine au cours du processus de

développement des charges financiéres considérables.

Section 1: L'état des routes a Madagascar

Madagascar se caractérise par des déficiences mmpest au niveau des
infrastructures routieres, clés de la compétitivitélong terme du secteur privé. Les
insuffisances en infrastructure routiére se fontiselans toute I'économie en raison de leurs
effets sur les colts de l'activité économique. Laédération des routes a fait perdre a
Madagascar une infrastructure précieuse valaatnddliards d'Ariary. C’est pourquoi
Madagascar a commencé en 2003 a déployer des efifigptertants pour entretenir et
reconstruire les infrastructures routieres exigtgnparce que de vastes réseaux routiers
construits a grands frais ont été sous entretenusilisés de facon beaucoup plus intensive
qgu’on ne l'avait prévu. Par conséquent, les rogeesont dégradées a un rythme accéléré, et

les anciennes chaussées se sont délabrées.

A-Vue générale de I'état des routes a Madagascar

1-Introduction

Le boom de la construction routiére qu’a connu Madagr pendant les années 60 et
70, avait créé une infrastructure routiere quststElabrée au cours de ces derniéres années.
Ces infrastructures routieres risquent de tombermrene si elle n'est pas rapidement
renforcée et protégée; car la restauration de a#tes codtera trois (3) a cing (5) fois plus
cher que si on les avait entretenues correctemetengps voulu. De vastes réseaux routiers,
construits a grands frais ont été mal entretenasesupporté un trafic beaucoup plus lourd

que prévu. Certaines routes sont en si mauvais qeéal’entretien ordinaire ne suffit plus.

2 DSRP, mars 2003,page103



C’est pourquoi, 'aménagement, la réhabilitatiorentretien périodique et courant des

infrastructures routieres constituent la prioritégd)uvernemeﬁl

D'un point de vue général, l'infrastructure englobensemble des équipements
collectifs durables aménageant le territoire: rqugests, aéroports, pont, voies ferrées, ...
L'infrastructure routiére est appelée a jouer ue dapital dans la reprise et I'accélération de
la croissance économique. Des infrastructuresamsiperformantes sont primordiales pour
que Madagascar puisse participer a des phénomélsegue la mondialisation des échanges
et quelle puisse en tirer des avantages. Les dtifretures routiéres sont également
importantes pour l'efficacité des programmes de latiatre la pauvreté. L'infrastructure
routiére doit faire face a un certain nombre desdéfé premier consiste a soutenir la reprise
de la croissance aprés une période de crise erf.2888s oublier que Madagascar est passé
par des processus d'ajustement qui ont débouché desr économies sensiblement
restructurées, des politigues économiques plus eotes. Mais la réponse de l'offre a
I'ajustement n'a cependant, pas été aussi fortepgéeu en raison de l'insuffisance des
infrastructures, dans la mesure ou elles détermiemhanieére cruciale la réponse du pays
aux tendances mondiales telles que I'accélération I'déanisation, I'ouverture de
I’économie, la mondialisation des échanges et lesviations techniques dans les domaines

de la production.

Les défis apparaissent d’autant lus redoutables dancadre ou linfrastructure
routiere de Madagascar est apparemment «en criseds lRamesure ou la pénurie et la
dégradation des routes dans de nombreuses régidesception d’Antananarivo, entravent

gravement la réalisation des objectifs de développedmnomique du pays.

2-L'état actuel des infrastructures routiéres

Comme nous l'avons dit précédemment, la longueur todaleréseau routier a
Madagascar atteint seulement 31.999 kms. Sans oujliene partie de ces infrastructures
routiéres est impraticable durant la saison degepla cause des coupures de route. Ces
coupures sont dues aux éboulements de terrain, &hordements des fleuves en saison de

pluie.

® DSRP, mars 2003,page103
“ La crise 2002 a eu des conséquences économinueseEs



Pour remédier a cette déficience en infrastructomgéidre, la priorité du gouvernement

est la réhabilitation du réseau routier & Madagasca

-1400 kms de routes nationales primaires et sed@sdaeliant la Capitale aux 22

régions, devront étre réhabilitées en 2008,

-2000 kms environ par an de routes rurales powerddsver les 22 régions, devront

étre aménagées ou réhabilitées de 2003 a 2006;

-Des travaux d’aménagement sur les routes et pistekes ont été entrepris sur
2300 kms;

-249 kms de pistes rurales ont été réhabilitées ldarégion de SAVA,

-Au niveau des entretiens courants 8077 kms sub(4dns ont été faits. Pour la
réhabilitation, les réalisations ont été de 586 kors5100 kms de routes revétues.

-Les grands travaux concernent les routes relialiarB-Antananarivo —Mahajanga —
Toamasina. Le plus grands travaux se situent surRBhtre Ambondromamy et

Antsiranana. Les travaux sont en voie de finition.
-La RN 44 de Marovoay a Vodihala long de 113 kné¢caréhabilitées.

-L'entretien du trongon Ampasampito —Brickaville darRN2 et la mise a niveau

d’'une partie de la RN 44 vers Ambatondrazaka onégidement réalisés.

On remarque qu'un énorme effort a été entrepris pargduvernement pour la
réhabilitation et la construction des routes. M#ass 'ensemble, beaucoup reste encore a

faire.

B-Les facteurs déterminant I'état des routes

L’ampleur prise par la dégradation des routes a gastzar est énorme. La dégradation
des routes n’est pas un phénomene propre aux pa&vetoppement. Malgré le mauvais état
des routes, cela n'a jamais découragé les usapesduit le volume du trafic. Mais il gonfle
le colt des transports routiers, principal moderdesport des hommes et des marchandises a
Madagascar. C'est pourquoi hous avons essayé éendeer les principales causes de la

dégradation des routes.

> Les données cités en dessous sont tirés du D@RR,2004,page31
® Route Nationale 6



1-Le manque d’entretien routier.

Laisser les routes sans entretien équivaut a uimwdésissement, car cela revient a
sacrifier des investissements routiers antériduiestretien d’'un réseau routier est nécessaire.
Parce que I'age, le climat, le trafic ont pour cangence la dégradation de linfrastructure
routiere. A Madagascar, de vastes réseaux roaterstruits jadis, ont été sous entretenus. Du
fait de cette négligence en matiére d’entretieieaues routes se sont dégradées a un rythme
accéléré, parce que les routes revétues neuvekesisont mal entretenues, se dégradent au
cours de la premiére moitié de leur durée de viesifuamtion des routes non goudronnées est

encore pire puisque nombreuses d’entre elles somés mauvais état.

Les différences régionales sont trés marquées aaumides infrastructures routieres.
Dans la mesure ou les routes dans la majorité demnsea I'exception d’Antananarivo, sont

dans un état particulierement piteux, faute d'eisnet

a)La création du Fonds d’'Entretie Routier (FER)

L’assemblée Nationale a voté en 1997 la Loi portaéation du FER. La création du
FER a grandement facilité les travaux de maintenadoceéseau routier. L’Etat malgache a
renforcé le Fonds d’Entretien Routier au niveawsaeestion et de ses ressources financiéeres,
car il colte plus cher de reconstruire une route g& qu’aurait codté un entretien. Les
ressources financiéres du FER sont revues annuelteinka hausse au fur et a mesurer de

'augmentation des longueurs de kilométre de rowsteetenir.

Kilométrages de routes faisant I'objet d’entretien @riodigue ou de réhabilitation

Type de Programme deProgramme | Réalisé en | Programme

route réhabilitation engagé 2003 2003 prévu 2004
1997-2000 | 2001-2002

RN revétu 1504 369 800 (100 %|) 180 (22,5%) 2000

RN non| 102 43 1500 (100 %| 01150 (76,7%)| 1300

revétu

Autres 1782 73 1460 (100 %]|b20 (35,6 %) | 2400

routes

Total 3388 485 3760 (100 % 1850 (49,2 %) 5700

Sourcevice primature



D’aprés ce tableau, les programmes d’entretien peé@vR004 étaient de 5700 kms, or le
FER a entrepris durant la période juillet 2003jien 2004, un entretien courant de 3077
kms' . On remarque donc que le Fer a réalisé un énoffmie pour I'entretien des routes a

Madagascar.

2-Les cataclysmes naturefs

Madagascar, étant une ile située dans une zoneat®pdoit faire face chaque année a
des cyclones lors de la saison de pluie. Par coeséqune partie du réseau routier est
impraticable en saison de pluie a cause des cougeresutes. Ces coupures de routes sont
dues aux débordements de fleuves, aux éboulement®rden causés par des pluies

torrentielles.

Les deux derniers cyclones «Gafilo» et «Elita»amitsé d’énormes dégats sur le secteur

routier dans tout Madagascar:

-La RN4 PK 314 a été impraticable du fait qu’elleiinondée. Or cette route relie

Mahajanga et Antananarivo.

-La route reliant Antsiranana et Mahajanga a étgée a cause d'un effondrement de
terrain RNT 31 PK 57

-La RNT 3B reliant Sambava et Andapa a été impraléca cause d’'un éboulement

de terrain.

La carte ci-dessous n nous donne tous les dégéssiononés par le Cyclone

«Gafilo»

" DSRP, juillet 2004,page34
8 Les données utilisées sont issues de la carteesutégats cyclonique ( Gafilo)
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3-Les autres causes de la dégradation des routes

La dégradation des routes peut avoir d'autres remjique celles cités précédemment.
L'age, le trafic, instabilité politique sont égalembea l'origine de la détérioration des
infrastructures routiéres.

a)L’age

L’age est important pour les routes revétues esomaide la courbe que suit leur
détérioration. D'une maniére générale, les deux tles dégradations des routes interviennent
dans le tiers final de la durée de vie de la ch&aisLa différence d’age des infrastructures
routiéres entre les différentes régions expliga&at' des routes dans les régions. Par exemple
la RN 6 reliant Antsiranana et Mahajanga a été&traite dans les années 60 et 70. Et depuis,

il n'a jamais été entretenu, d’'ou son état déplerab

b)L'accroissement du trafic

L’accroissement du trafic sur les routes vieillidgeara pour conséquence d’accentuer la
détérioration des routes. Malgré le mauvais étatrdates, cela n'a jamais découragé les
usagers, mais également ces routes vieillissariteg ni la capacité géométrique ni la

portance nécessaire pour supporter I'accroissemetnafic actuel.

c)L’instabilité politique

L'instabilité politique peut également étre unesmde la dégradation des routes, car un
Président peut avoir 'ambition de développer ldsastructures routieres. Mais cela ne peut
se concrétiser durant un mandat de 5.aBsdu fait de I'instabilité politique ( changemetat
Président) le projet de développement des infreistres routiéres ne peut étre conduit a
terme, parce que le nouveau Président a de nouwdgectifs de développement différents

des précédents, donc de nouvelles priorités.

L'instabilité politique peut également entrainer a@eises profondes dans le pays. Par
exemple la crise 2002 a eu des conséquences énsumks infrastructures routiéres, étant
donné que durant cette crise, des insurgés onta{dae nombreux ponts et routes qui ont

entrainé des coupures de routes.

° le mandat de 5 ans c'est le mandat présidentibdlagascar

10



En plus, de ses nombreuses causes de la dégradasawnutes, Madagascar ne dispose
pas d’'une capacité financiere lui permettant darfier elle-méme la construction et / ou la
réhabilitation de son infrastructure routiére.

Section 2: Le codt élevé de la construction et/ ale la réhabilitation des routes

La construction et /ou la réhabilitation d’'une ®uabite 300 millions Ariary pour un
kilométre de route. Actuellement, la constructionl&tmaintenance des infrastructures
routiéres constituent une des charges les plus taes de I'Etat malgache, mobilisant des
investissements énormes. Et leur réalisation s'&aleune période qui peut atteindre
plusieurs années. Or il est nécessaire de mairteniroutes dans le meilleur état possible
pour garantir une rentabilité économique maximum. Stigoand des dépenses d’entretien
relativement modique au moment opportun rendraiergdanstruction inutile. Cependant le
réseau routier national est loin d'étre suffisafmi I'Etat malgache est contraint de financer
le colt de la restauration des routes en mauvats r le réseau routier national mérite
d’'étre sauvegardé.

A-La mobilisation des ressources financiéres

En 2004, 'Etat malgache a dépensé 550 milliardarirt pour la construction et /ou
la réhabilitation des routes. Cette somme fut en dgapartie, financée par la Banque
Mondiale et I'Union Européenne, parce que Madagast@apas la capacité de mobiliser et
d’affecter des ressources intérieures nécessairéisancement de la restauration des routes.
En clair, la capacité financiéere de Madagascalungermet pas de financer elle-méme la

construction et /ou la réhabilitation des infrastures routiéres.

1-La mobilisation des ressources intérieures

Le colt total des travaux de restauration des sopiencipalement détériorées est
énorme. Cependant ces routes méritent d'étre saulémmrcompte tenu des contraintes
budgétaires, I'Etat malgache est incapable de nsebities ressources intérieures suffisantes,
parce que I'Etat éprouve des difficultés pécupmirCela se traduit par le fait que I'Etat ait
décidé de restreindre considérablement ses dépesmesne amputation budgétaire de 58

milliards Ariary*? a été opérée pour 'année 2005. En fait, la fad@edes recettes fiscales et

19 DSRP, juillet 2004,page102
1 ’hebdo de Madagascar, N° 0027, du samedi 20 2606
12| "hebdo de Madagascar, N° 0028, du samedi 27 2606
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douaniéres due au ralentissement de la vie écononeisjuéa cause de l'insuffisance des

ressources intérieures mobilisées.

Le glissement annuel de l'inflation a été de 27%2604 ( avec une moyenne de
13,894 par conséquent la consommation recul et 'Etat@gente de faibles taxes et
impéts, puisque 30 % seulement de la population malgache payent lempsdts. Par
conséquent la mobilisation des ressources intésguoar financer la construction et / ou la

réhabilitation des routes est impossible pour lenet.

2-Le financement et I'assistance extérieure

L’énormité méme de la thdche qui se pose aujourd’hWaagascar implique une
demande massive de financement extérieur. Le fimagoe extérieur devra couvrir la
composante en devise pour préserver l'infrastrectuistante. Le financement extérieur porte

sur la restauration et I'entretien des infrastroesuroutiéres.

Les préts de la Banque Mondiale se concentrentudegm plus sur ses aspects, parce que
depuis 1975, 53 % du montant des préts de la Banque Mondiale ont@téacrés a la

réhabilitation et a I'entretien des infrastructurestiéres.

D’autres organismes multilatéraux et bilatéraux, I&ynEuropéenne ayant une tradition
d’assistance au développement des routes, ontnégaleaugmenté la part représentée par

I'entretien et la réhabilitation des routes dans Enveloppe de financement des routes.

D’'une maniére générale, il est logique d’avoir rasoau financement extérieur surtout

pour accroitre le capital fixe du pays.

a)La disparition de 'AGETIPA *°

L’AGETIPA est une entreprise privée a but lucraiifi passe des contrats pour des
municipalités, des ministéres et d’autres organigpoédics. L'AGETIPA a été une initiative
de la Banque Mondiale pour gérer les fonds all@uBstravaux d’aménagement du territoire.
Ces activités ont été concentrées sur la réhdhlilitades routes. Face a l'efficacité du

procédé, il a été décidé d'étendre 'AGETIPA dasssdutres grandes villes de Madagascar.

13 'hebdo de Madagascar, N° 0013, du samedi 14 2G5

4 Midi Madagascar, 03 septembre 2005

!> Rapport de la Banque Mondiale sur le financemestidfrastructures en 2002
16 AGETIPA : Agence d’Exécution des Travaux d'Irtténéblic.
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En 1994, IAGETIPA été dotée d'un fonds de 18 miikode dollar¥ . Et en 2003, il n’a
absorbé que 17 millions de dollHts

Cependant, 'AGETIPA cesse ses activités a Madagast il a di disparaitre en juin
2005. Cette disparition réduit le financement egtéripour la restauration des infrastructures
routiéres & Madagascar. Désormais '’AGETIPA s’ocalgéout ce qui est infrastructure dans

le projet Poles Intégrés de Croissance.

B-Les raisons d’effectuer les dépenses en infrasitture routiere

Il est nécessaire de maintenir les infrastructuoesiéres dans le meilleur état possible
pour avoir une rentabilité économique maximum. Ifang pas laisser les routes se détériorer
surtout quand des dépenses d’entretien relativemsodiqgues au moment opportun
rendraient la reconstruction inutile. D’ailleurss lé¢ravaux de construction et / ou de la
réhabilitation des routes constituent I'une des@piales doléances de la Communauté par le
biais de leurs représentants officiels. C'est poargl'Etat mobilise des investissements
énormes pour le développement des infrastructuresieres. Car il est nécessaire de réduire
les inégalités en infrastructures routieres emse2R régions de Madagascar. Mais également

parce que, les routes sont la base d’'une comptiidiong terme du secteur privé.

1-Les routes: base d’'une compétitivité du secteuriyé

Le développement des infrastructures routiéres e€skegsaire pour soutenir la
croissance économique mais également afin de promolévsicteur privé, car I'existence
des infrastructures routieres dans un pays perfimeédration des marchés ruraux aux
marchés urbains. De ce fait, les agriculteurs moiriavoir accés a des intrants a prix
compétitif. Et I'existence de route permet I'acheement des produits agricoles ( vanille,
café, cacao) destinés a I'exportation vers le seqteivé. Donc, I'existence d’infrastructure
routiere permet un meilleur écoulement des produite@gs aux exportateurs. Elle permet
également aussi un approvisionnement des régioiggéken produits de premiére nécessité,

et cela entraine une réduction des marges commereialg®fit des producteurs.

Madagascar se heurte a des obstacles liés a laffraison de la médiocrité actuelle de

ses infrastructures routiéres. Il faut améliorerdseau routier dans les localisations cibles

7 ’hebdo de Madagascar, N° 0012, du samedi 07 @05
18 ’hebdo de Madagascar, N° 0013, du samedi 14 Bg05
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comme la région de DIANA et SAVA, Fort Dauphin poaccroitre la compétitivité du

secteur privé, exportateur de produits agricoles.

2-Réduire les inégalités en infrastructure routiéreentre les régions

Les travaux réalisés dans le cadre des infrastestoutieres constituent un grand pas en
avant dans le but de réduire les inégalités emstrinctures routiéres entre les régions. Des
priorités sont a faire en tenant compte des potéédtade développement sur le plan
économique. Par exemple la région Nord (DIANA, SA\&st une région a forte potentialité
économique. Car c’est une région riche en culttegpertation ( huiles essentielles, vanille,
cacao, bois de rose, ...). Mais également c’est une nuiniére tres riches (or, saphir). Or
cette région est caractérisée pat une forte défieien infrastructure routiere comparé a la

région d’Antananarivo.

Une étud® sur I'importance des transports dans le développemeal a révelé que
33 % des communes n'ont pas accés a une route alatien30 % n’ont pas acces une route

provinciale.

191a voix des clients, Cornell University -INSTATOFA, octobre 2002
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Chapitre 2:Relation entre infrastructures routieres et

développement économique

Depuis le milieu des années 80, le rble économiguiérdrastructure routiére a été dans
une grande mesure négligé a Madagascar. D’'autrewsidémations telles que les

investissements dans des secteurs directement pfechrdtété privilégiés.

L'infrastructure routiére est cependant revenuepi@mier plan en raison de la faible
réponse de I'offre aux programmes d’ajustement prieQuel que soit le degré d'ouverture
de I'économie au secteur privé, le gouvernement dontinuer a fournir au pays une
infrastructure routiere adéquate et donc planifieffectation de ses ressources. Des
décisions peu heureuses sont souvent prises dathent@ine, en partie du fait que I'on fait
intervenir des considérations politiques, mais apasie que I'on saisit mal I'interaction de
l'infrastructure routiére avec le reste de I'écomonil est indispensable de bien comprendre
les liens entre linfrastructure routiére et I'écame, compte tenu des nouveaux enjeux:

mondialisation des échanges, réle accru du mahaté contre la pauvreté et I'insécurité.

Section 1: L'impact du mangue d’infrastructure routiére

L'insuffisance des infrastructures routieres a Mpdar est un obstacle majeur aux
activités du secteur privé et aux projets de labmtre la pauvreté. Des probléemes de
transport graves sont concentrés dans la régionraji@ Fort Dauphin et Toamasina a
I'exception du trongon Manakara —VVangaindrano. Céesssi le cas dans la majeure partie de
la région Nord-Est. Cet enclavement cause de nombpeoblémes comme |'accés aux
marchés nationaux est impossible. Cela entraineaux d'inflation élevé dans les régions
enclavées. Mais également le manque d’infrastructuréére accroit fortement la pauvreté
aussi bien en terme de taux que d'intensité, pauvee mus la zone est enclavée, plus la
pauvreté est élevée avec une forte insécuritét €gmut dans la partie sud-ouest de Ille que
impact du manque d’infrastructure routiere se tiagat une insécurité croissante ( vols de
bovidés)

A-L’accentuation des effets de la pauvreté

1-L’'accroissement de 'insécurité

L'insécurité fait partie des facteurs pouvant faiobstacle a l'augmentation de

productivité. Cette insécurité se traduit essdetietnt par les vols de bovidés qui sévissent
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dans le sud-ouest de I'lle ( comme nous montre lee a@rtlessous). Prés de 40952
zébug® ont été volés jusqu’a ce mois d’octobre 2005eatesnent 20478 ont été retrouvés.
Ce sont les consommateurs qui subissent les fraistteesituation et 'inflation n’arrange pas
les choses.

Dans d'autres régions ( SAVA, DIANA), cette insétise traduit par des vols de culture
notamment la vanille cacao, ...L'incidence de cettédosité sur I'activité du secteur privé
est importante, dans la mesure ou cette insécuritaiea I'inexistence de la sécurité des
personnes et de leurs biens. A cause de cetteunitgécles personnes ne peuvent plus

travailler en toute sérénité, et ils ne peuvens jpitofiter des bénéfices de leur travail.

Dans I'ensemble, la sécurité dans les zones rusast quelque peu améliorée, grace en
grande partie aux différentes interventions menaesc succés par le gouvernement,
traduisant sa volonté de réduire l'insécurité. Atlement, il existe 3 policiers pour 7350
habitants et le taux de couverture en poste degdk proximité dans les 60 grandes villes de
Madagascar est de 30 sur ¥oMalgré ces efforts, il reste encore beaucoupira ffans le
cadre de la protection civile et la sécurité pulmigLa carte ci-dessus nous montre les régions

les plus touchées par I'insécurité:

20 | a gazette de la Grande fle, 10 octobre 2005
%1 La gazette de la Grande fle, 10 octobre 2005
22 DSRP, juillet 2004,page81

16



L'INSECURITE A MADAGASCAR

Antsiranana

“Joamasina

Légende

Limite de province
—— Limite de fivondronana
o Routes principales
E Capitale
®  Chef-lieu de province et centre urbuin
Fourcentage de communes par fivondronanu
avec des mauvaises conditions de sécurité
(% d'aprés l'estimation des focus groups)
{ i Moins de 10%
0% 425 %
25%a 50%
Plus de 50%
Source : "RECENSEMENT DES COMMUNES 2001
Programme llo,"Cornell University/FOFIFA/INSTAT




2- L’accentuation de l'inflation

L’existence d’infrastructure routiére favorise lgnentation de la productivité et donc du
niveau de vie des ménages qui y ont acces. Dangjlaritd des cas, les produits agricoles
viennent des régions ou les routes sont en maugdige La plupart des zones riches en
produits agricoles sont enclavées. Et les marchesigisuvent étre transportées de plusieurs
maniéres: a dos d’homme, en charrette,...Cet enclavesnéaine des distorsions de prix en
fonction de I'éloignement de la région et de I'édats routes, car le co(t de transport des
produits agricoles en véhicule motorisé varie de Afiry par km & 500 Aria®y selon les
régions et I'état de la route. Ce co(t de trans@lenté entraine un taux d'inflation élevé dans
les régions enclavées. En effet, le prix a la comaation est variable tant dans I'espace que
dans le temps. Les facteurs déterminant le prix@fsommation comprennent: I'acces aux
routes, I'éloignement, le prix du carburant, le r@deépondérant d’'une poignée de grossistes
ou de collecteurs. C'est pourquoi les produits aerpére nécessité sont chers a Antsiranana
par rapport a I'ensemble des régions de MadagaBtapres une enquéte de 'INSTAT sur
les marchés ruraux, le prix au détail le plus émwérouve dans les régions de SAVA et de la
DIANA avec respectivement 800 Ariary et 1200 Arfdrie kilogramme pour le riz. L'écart
entre les prix est trés différent d'une région & wautre. Cela dépend de I'existence

d’infrastructure routiere dans les régions.

B-La déficience en infrastructures routiéres: contminte a I'expansion du secteur

privé

Une forte expansion des travaux d’entretien routienpose pour améliorer le réseau
routier et étendre progressivement la proportion dmfes praticables. L'un des buts
stratégiques essentiels devrait étre de souder lehdaational en construisant des liaisons
routieres fiables en tout temps entre les principaarchés régionaux, ainsi que les besoins
de I'exportation. Toutes les entreprises du sectaivé considerent l'insuffisance des
infrastructures malgaches comme I'obstacle numéroleuara activités et a leurs perspectives

de croissance.

1-Le colt élevé de I'activité du secteur privé.

Le secteur privé exportateur de produits agricole# dans l'insuffisance des
infrastructures routiéres un probléme majeur. Le musnd obstacle & I'expansion du secteur

3 Revue d'information, MEFB, N°17, juillet 2004, patfe
4 Enquéte INSTAT sur les marchés ruraux, Janvigéwigr 2004
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privé est le réseau routier qui est vétuste etlatél Du fait d’'un réseau de transport inadapté,
cela entraine un isolement d’'importants marchéomnégix les uns des autres, étant donné
que la déficience en infrastructure routiére empécteeexpansion du volume d’exportation a

des prix compétitifs, a cause du codt élevé deiVidétdu secteur privé.

Les distances qui séparent le secteur privé expartale produits agricoles et leurs
principaux marchés d’approvisionnement ( vanilleacea huiles essentielles,...) sont grandes
. Et le réseau routier qui relie ses marchés régonaux exportateurs est jugé en mauvais
état. Par conséquent, les co(ts de transport manélievés, par exemple, les produits agricoles
(vanille, cacao, café) constituent la principalarse de revenu dans les régions de la DIANA
et de la SAVA ( ces deux régions sont pourtantigéiges), or la production agricole de ses
régions est destinée a I'exportation. Du fait dtaglevé du transport mais également, de la
chute des prix mondiaux, de nombreux agriculteursose repliés sur la culture de produits
de subsistances, parce que la production de psodgiicoles exportables dans les régions

enclavées est devenue une activité dans laguelleuwninvestir le moins possible.

2-L’'incidence sur la compétitivité du secteur privé

Le scénario de croissance accélérée ( qui visaux de croissance a deux chiffres)
impliquerait un accroissement massif des volumes digxfions par rapport a leurs niveaux
actuels. Pour atteindre un tel accroissement, Matagalevra procéder a une importante
remise en état de son infrastructure en particdems les secteurs de transport et des
télécommunications. Mais en réalité, Madagascarcasictérisée par une déficience en
infrastructure routiére, entrainant dans les donsade transport des codts élevés, et a cela
s’ajoutent les délais de livraison des marchandigésne sont pas respectées. De plus la
fiabilité et I'aptitude du secteur privé a brasdémportants volumes de marchandises sont
également remis en cause. Or le respect des d#aifabilité et I'aptitude a brasser
d’'importants volumes de marchandises sont des élémeritaux de la compétitivité a
I'exportation. Donc, l'insuffisance en infrastruotuen particulier dans le domaine des
transports et des télécommunications entraine erie ge compétitivite.

Section 2: Les conditions nécessaires au développarthdu secteur privé exportateur de
produits agricoles

Le développement économique d’'un pays doit passemuparforte croissance. La
relance économique sera plus rapide en développasecteur privé exportateur de produits

agricoles dans la mesure ou I'économie de Madagasgpose essentiellement sur
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I'exportation de produits primaires. Etant donné dmiesecteur privé est le moteur de la
croissance économique, deux facteurs influencentdéveloppement: I'existence d’'un cadre
propice a l'investissement et le développement dgsgrises privées.

A-L'établissement d’'un cadre propice a l'investissment

Pour une stratégie de développement efficaceytlrfan plus protéger I'industrie locale,
mais s’efforcer de réduire les codts de I'actid®dnomique, afin que les entreprises puissent
soutenir la concurrence. Dans un monde ou I'éwatutechnologique réduit les codts de
transport et augmente I'intégration mondiale, lesegmises se doivent d’étre compétitives sur
les marchés mondiaux.

1-L'existence d’infrastructure efficace.

La qualité et l'adéquation des services d'infradiie ( dans les transports, les
télécommunications ) sont déterminants pour permatixeentreprises de livrer des produits
de qualité a des prix peu élevés dans un laps mpstares court. La médiocrité des
infrastructures routiéres fait augmenter les cqiitgés et freine I'efficacité des marchés,
dans la mesure ou elle accroit les colts d'investient et de transaction, réduit la

compétitivité et restreint 'accés aux marchésriatés et internationaux.

Madagascar est caractérisée par des petites estrepu secteur informel. Or les petites
entreprises du secteur informel en particulier dasszones rurales sont les plus gravement
touchées par le manque d’infrastructure publiqguesque la majeure partie de la population
ne peut ni moderniser leur production, ni s'intégrex marchés nationaux et internationaux.
Par conséquent, I'existence d’'une infrastructufieade est une variable importante dans les

décisions d’investissement du secteur privé expartade produits agricoles.

2-Concurrence et réglementation simplifiée

L'une des plaintes des entreprises privées a tait réglements restrictifs et
hautement discrétionnaires qui régissent l'investient et I'activité économique, les
douanes...La simplification des reglements accroicdacurrence et réduit le colt de
I'activité économique. Il s'agit d’atténuer les aides au commerce et a I'investissement. La
réglementation et la politique suivies en matiereatecurrence doivent faciliter I'entrée et la
sortie des agents économiques sur le marché, aeckaitnobilité des facteurs et réduire les
colts de transaction. De ce fait, la concurrendeessentielle si les entreprises veulent

conquérir des marchés pour réaliser des bénéfices.
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B-Le développement des entreprises privées.

En plus, des investissements publics consacrésnérabBiructure routiére, il est
nécessaire de favoriser le développement des esgepprivées. A Madagascar, les grandes
entreprises sont soit des entreprises publiquestimges, soit des entreprises étrangéres. La
plupart des entrepreneurs locaux exploitent degtepeentreprises du secteur formel ou
informel.

1-Le secteur informel

Il est souvent difficile d'obtenir des informatiorsir la taille précise du secteur
informel. On sait qu’a Madagascar, il joue un réignificatif et emploie jusqu 50 %de la
main d’'ceuvre en milieu urbain. Le secteur informelcquitte d’'un certain nombre de
fonction essentielle & la fois pour I'équité ettaissance économique. En créant des emplois
et en stabilisant les revenus, il joue un rble deupape» de sécurité surtout en période de
crise. Le secteur informel aide & endiguer I'exodeal et absorbe les pressions sociales
occasionnées par ce type de migration. Il est natessl’encourager l'adhésion des
entreprises du secteur informel dans le cadre despeises formelles. Car 60%%des petites

entreprises a Madagascar sont dans le secteumielfor

2-Les Petites et Moyennes Entreprises (PME)

La révolution technologique et organisationnellendddéconomie mondiale se fait
sous I'impulsion des grandes sociétés industridllste intensité de capital, mais également
grace aux PME, car les PME démarrent rapidementadiptent tout aussi rapidement a la
transformation des marchés et des technologies. Gapefes PME sont confrontées a des
obstacles particuliers & Madagascar, comme par exemple

-L’acces limité aux services financiers: les emtiges qui n'ont rien a offrir en garantie se

voient souvent refuser I'accés au financement néiress

-La difficulté d’accés aux marchés: les PME n’amivpas a trouver des débouchés pour leurs
produits parce que les infrastructures physiques isadéquates. Mais également parce que

les colts de transport sont élevés, et que lemiafiions sur les marchés sont insuffisantes.

Il est nécessaire de faire disparaitre ces obstader favoriser le développement des PME.

5 Midi Madagascar, 08 février 2005
6 Midi Madagascar, 08 février 2005
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PARTIE 2:Modernisation et développement des

infrastructures routieres dans le cadre du projetPIC

Les dépenses publiques sont directement produaivesivent donc étre considérées
comme un des facteurs de la fonction de productiancontribution du secteur public a la
croissance comprend les dépenses d'infrastructureatiére de transport, mais aussi celles
d’éducation ( afin d'accroitre le capital humain) @t recherche développement. Les
investissements publics en matiére d'infrastructangiére sont nécessaires a la croissance
économique car les infrastructures routieres sonsidérées comme des facteurs endogénes
de la croissance, du fait de leurs effets indlitet une nécessaire intervention de I'Etat qui

doit favoriser la croissance en développant emedernisant les infrastructures routiéres.

Dans cette seconde partie, nous focaliserons éttide sur la modernisation et le
développement des infrastructures routieres dansatire du projet Pdles intégrés de
croissance (PIC) . Tout d’abord nous ferons unegmtion du projet PIC. Et dans le second
chapitre nous verrons les impacts que pourrait aleoidéveloppement des infrastructures

routieres sur les secteurs économiques de la r&jiaNA.
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Chapitrel:Présentation du projet PIC

Dans la volonté du Gouvernement de rechercher lies @tratégiques a traduire avec
plus d'objectivité le choix des décisions de pqlie économique inscrit dans le DSRP,
notamment la lutte contre la pauvreté, le projet Phieegrés de Croissance (PIC) est mis sur
pied pour accélérer la croissance et canalisefrigts de cette croissance vers les zones

périphériques a dominante rurale.

Sectionl:Historigue du PIC27

Le Gouvernement de Madagascar a lancé depufSdédembre 2003 la mise en place
des trois premiers Pdles Intégrés de Croissance &ida base de trois secteurs (tourisme,
manufactures et services NTIC en zone franche fridlis, mines) respectivement dans les
zones de:

-Nosy Be (Nord),

-Antananarivo — Antsirabe (centre),

-Fort Dauphin (Sud),

En exploitant prioritairement les avantages comgarde Madagascar pour développer
des avantages compétitifs sectoriels et régionaeixprbjet PIC vise non seulement la
redynamisation du secteur privé dans la créatiola diehesse et la croissance, mais aussi le
développement de la décentralisation effective &ii @e la bonne gouvernance jusqu'au
niveau de la commune qui est I'acteur stratégiqsgtiutionnel choisi par le développement
de proximité.

Ainsi, dans le cadre du projet PIC, le Gouvernemventt faire un levier a partir d’'un
investissement public pour favoriser et inciterdéstissement privé local et étranger axé vers
I'exportation.

Le Projet PIC rentre ainsi dans le cadre du Pati@nBublic Privé (PPP) du DSRP et
repose sur quatre acteurs clés: le Gouvernemesgcteur privé, la région et la commune

La phase de préparation du projet PIC s’est termaréemars 2004 et les premiers
chantiers de ce projet ont commencé en septembrel20pEojet PIC comprend trois volets
principaux:

-Infrastructures principales et stratégiques;

-Dispositif incitatif a l'investissement;

-Renforcement de capacité et de productivité locale

*"les données utilisés sont issus de la présentatigprojet PIC
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A-Les motifs de la création des péles

La création des poles intégrés de croissance amtrpotifs :
-de créer un environnement propice au développedeninvestissements,
-d'accélérer l'atteinte des objectifs du Gouvernemen matieére de croissance
économique,
-de réduire de fagon tangible la pauvreté.

Le projet PIC vise comme objectif principal a maxintiser
-les effets d’additionnalité (Projet PIC en tanedevier de développement);
-et les effets de diffusion (bénéfices élargis’dademble du tissu socio-économique,
des chaines de valeurs et d’approvisionnement).

1-Le concept du projet PIC:

Le Projet Péles Intégrés de Croissance consistaléser au niveau de chaque péle
une plate-forme d'infrastructures pour servir dadeau développement rapide des secteurs
porteurs en priorité.

Ces infrastructures structurantes sont de troisstyp

-Infrastructures physiques (routes, réseaux d'ass@ment, ports et aéroports...),

-Infrastructures institutionnelles (notamment des comesu en termes de

renforcement de capacité: formation et équipement),

-Infrastructures financiéres et techniques (instote de financement, renforcement

de capacité du secteur privé, acces au crédit ...)

Les zones économiques pilotes, présentant de séetitentialités économiques et une
ouverture vers I'extérieur, sont appelées a digpdisee réelle capacité d’entrainement ou de
diffusion en se constituant comme centres de coewers migratoires.

Dans cette premiére phase du projet, les pblesaigsance pilotes identifiés sont:

-I'lle de Nosy-Be

-I'axe Antananarivo — Antsirabe

-et la Commune Urbaine de Fort Dauphin

2-Indicateurs de résultat :

Ces indicateurs de résultat doivent étre des Itelica Objectivement Vérifiables:
-Le taux d'accroissement du PIB local au niveauctlaque pdle de croissance
identifié;
-Le nombre d’emplois créés au niveau des pointslatsdisations des actions du

projet et dans les régions environnantes;
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-Le taux d'augmentation de l'investissement privinel au niveau des poéles

pilotes;

Le Projet PIC est un projet multisectoriel & inggm verticale, et c’est une grande

premiére pour la Banque Mondiale d'avoir acceptéim@ncer un tel projet, a la fois trés

spécifique et trés promoteur (pour mettre en adégudd dynamique économique et la

dynamique sociale dans le souci de préserver etéffarar I'environnement).

Ainsi, le projet PIC se définit comme un programmeddeeloppement a dimension

multisectorielle et régionale ou la croissancegésierée par les poles.

Tableau prévisionnel des projets a réalisef éhnée)

K Nosy-Be Fort Dauphin Antananarivo Antsirabe
-Amélioration  du|-Infrastructures |-Aménagement, -Centre
systeme d’adductiofportuaires viabilisation de deuxAgro-technopble
d’eau, -Infrastructures | zones industrielles -Zone industrielle

-Route périphérique
-Port commercial €
de plaisance
-Hopital

-Réseaux
d’assainissement
(infrastructures
urbaines)
-Renforcement de |
commune

-Appui au secteu

privé

d’'acces a la zon
tportuaire d’Ehoalg
-Assainissement
(infrastructures
urbaines)
-Renforcement d
la commune
-Appui au secteu
grivé

elCT business par

| (parc technologique)

de déchets industriels
-Assainissement
e(infrastructures
urbaines)
r-Renforcement de |
commune

-Appui au secteur privé

k-Infrastructures

d'acces

-Dispositif de gestion-Assainissement

(infrastructures
urbaines)
-Renforcement d
la commune
aAppui au secteu
privé

11°)

Source:MEFB,PIC
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B-Présentation des Poles Intégrés de Croissante

1- Pole Fort Dauphin (Tolagnaro)

a)Présentation delarégion :

Composantes :
Chef lieu: Tolagnaro

Fivondronana Amboasary Sud, Betroka, Tolagnaro.

Situation globale C'est une région a grande diversité humaine et ebduret de forte

disparité régionale, d’'une superficie de 49 000 kpdsséde une densité de population de
15,8 habitants par km2.

Les conditions naturelles et climatigues se conjogupour différencier I'activité
agropastorales des sous-espaces régionaux.

La cbte Est, au climat humide et chaud, est le daendén cultures tropicales : café, tabac,
banane.

L’Androy oriental (sous-région d’Amboasary), awnddions pédologiques favorables, est le
domaine des grandes plantations de Sisal.

La zone cristalline de I'Androy, trés peu fertist vouée a I'élevage extensif naissant.

La zone méridionale des Hautes Terres est le dondaimsavanes, d'élevage, des cultures de
mais, d'arachide .

b)Les atouts de la région

La région d’Anosy est dotée d’énormes potentialdgsicoles et halieutiques (langoustes,
café, vanille, ...); mais également:

-Tourisme international (sites, plages, foréts, ...);

-Ressources miniéres : iiménite, bauxite;

-Riche en culture de Sisal.;

La région offre des potentialités certaines gra€exastence d'un réseau fluvial assez dense
et de surfaces aménageables importantes essentiefleiares la partie Nord, beaucoup de
zones a potentialité indéniable toutefois enclavdzekily, Nord de Tolagnaro, Ambovombe,
Amboasary, Betroka.;

Objectifs du dével oppement régional :

-Maitrise de I'eau en vue d’augmenter les surfaizsoles par la réhabilitation des ouvrages
hydro agricoles existants.

%8 les donnés chiffrés sont issus de la monograpserégion,PIC
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-Développement du secteur de la péche pour diiar§gmploi et accroitre les exportations.
-Promotion et développement du secteur tourisme.
Axes stratégiques :

Le développement du secteur tourisme, nécessite |ageément d’une route cotiere
d’Ambovombe a Toliara, avec des embranchements deNld@vers les villages cotiers :
Antaritarika, Faux Cap, Lavanono. Non seulementatdivités touristiques en bénéficieront,
mais également, la péche qui écoulera plus facilesemnproduits sur les marchés locaux.

L’équipement et I'élargissement des capacités deasimuctures portuaires, routieres,
et aéroportuaires de Tolagnaro constituent deslitons urgentes et nécessaires pour le
développement rapide de la région.

1- Péle Antsirabe

a)Présentation delarégion :

Composantes :
Chef lieu: Antsirabe

Fivondronana: Antanifotsy (a I'Est), Antsirabe | et Il (au de®), Betafo (a I'Ouest),
Faratsiho (au Nord Est).

Situation globale.:

Antsirabe est le second péle industriel de Madagadks’appuie sur une multitude
d’entreprises qui constituent les industries mosri(@OTONA, STAR, SOCIMEX, TIKO,
SMPI, Cimenterie d'lbity).

Les industries d’Antsirabe constituent la pierrgudaire de I'économie de la ville et les effets
d’entrainement dans les zones périphériques.

L’économie est également basée sur I'agriculture :

-Mais : 18 870 ha (3 récoltes dans I'année)

-Pommes de terre : 11 838 ha avec une productiad4@®00 tonnes/an

b)Lesatoutsdelarégion :

Sous-espace régional intégré du Faritany d’AntamamaAntsirabe a de nombreux
avantages du fait que la diversité de ses sols@Hest), le dynamisme de son peuplement
attirent les investisseurs et les organismes delajf@yement. Elle possede également des
infrastructures adéquates.

Exemples d’exportation

150 000 tonnes de produits agricoles
53 400 tétes de bétalil
30 000 tonnes de fruits

27



Objectifs du dével oppement régional :

-Intensifier les cultures de contre-saison, I'égvalaitier et I'extension des cultures
céréalieres.

-Intégrer I'industrie et I'agriculture au commerceupassurer un optimum de valorisation des
produits locaux.

Axes stratégigues :

-Accroissement de la production agricole pour Hitis les besoins régionaux et dégager un
surplus pour I'exportation.

-Adopter une politique d'urbanisation pour équiibtes échanges entre les centres urbains et
les zones rurales.

-Désenclaver les sous-espaces ruraux pour éradipodement des zones productrices.

3-Péle Antananarivo

a)Présentation delarégion :

Composantes
Chef lieu: Antananarivo

Fivondronana Antananarivo-Renivohitra, = Antananarivo-AvaradranoAntananarivo-
Atsimondrano, Ambohidratrimo.

Situation globale La région du Grand Antananarivo est composée dee@tondronana

identifiées suivant deux sites :

-Le site interne (Antananarivo Renivohitra) ou siterigine abrite 57% de la population de la

région sur 79 km2.

-Le site externe est le développement de la viledehors d’Antananarivo-Renivohitra est

constitué par :
Antananarivo-Atsimondrano, avec 15% de la populadieta région sur 397 km2.
Antananarivo-Avaradrano, avec 14% de la populalieia région sur 539 km2.
Ambohidratrimo, avec 14% de la population de la négsur 1'517 km2. La
croissance de la ville s’est fait en étoile le lalegcing axes partant du noyau central.

b)Les atouts de larégion :

-Les cultures maraicheres et les fruits donnenpdmsuctions presque toute I'année.
-Main d’ceuvre dynamique et laborieuse.

-Niveau d’équipement des infrastructures importamb@derne.

-Etalage de produits de consommation variés, richesnaplets.

-Toutes les filieres d’enseignement et de formatimfgssionnelle existent dans la région.
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-Toutes les institutions administratives et finanese sont disponibles pour réaliser
rapidement des projets d'affaires.

Axes stratégiques de développement

-Modernisation du secteur industriel.

-Insertion du secteur informel dans I'’économie moderne

-Adoption de la politique d’urbanisation intégrdas sous-espaces agricoles dans un tissu
urbain hiérarchisé encadrant les populations rsrale

-Dynamisme de l'appareil productif : les structugggicoles et industrielles accusant un
retard d’équipement aggravant chaque année le déficientaires du Grand Antananarivo,
qui fait appel pour ses approvisionnements soit @raade périphérique, soit a d’autres
régions de I'lle.

-Recentrage des activités informelles : indispersahlla survie de la population largement
privée d'emploi régulier, les activités informelldsivent évoluer vers un secteur micro
industriel, car pour le moment , elles ont une tafisdle capacité d’accumulation et n'ont pas
acces aux institutions financiéres

-la réhabilitation des infrastructures urbainesoghmerciales

Section 2:Nosy-Be:un des Pdles Intéqrés de Croissan
A-Présentation de la région DIANA®

Composantes :
Chef lieu: Antsiranana

Fivondronana Antsiranana | et Il, Ambanja, Ambilobe, Nosy Be.

Situation globalele taux de croissance démographique est de 2,8%/pepulation est trés
jeune car moins de 18 ans, représente 55% de |dapiopu

La combinaison des différents parameétres physiquatifsea la pluviométrie, température,
relief, sols, végétation aboutit a I'identificatide quatre ensembles sous-régionaux, a savoir :

La partie septentrionale (autour de la ville de Diégo Suarez) formée esshament de sols

ferrugineux sur basaltes pliocénes, portant unsgpaavane favorable a I'élevage bovin.

Le triangle Nosy Be-Sambirano-Ambilobeformé de terre exceptionnellement riches : sols

de deltas et sols noirs de décomposition de cendrkesniques avec pour vocation les

cultures commerciales dont I'activité a induit unihaiveau de circulation.

?I_es donnés sont tirés de la monographie de l@rERIANA
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La zone sous-peuplée du socle et du massif de I'Aarlana :dont le trait de caractére

essentiel est le vide humain, en raison de la rdetdonnes terres et des difficultés d’accés.
Le littoral Est, avec ses quelques 450 km de c6te depuis la pilesdjidmpasindava jusqu’a
Irodo ou la péche représente I'essentiel de I'éétides villages, alors que la riziculture
demeure trés marginale.

B-Lesatoutsdelarégion™ :

La région Antsiranana Ouest dispose d’un certambre de leviers, capables en cas
de mise en ceuvre, de transformer les structuresllastuers de meilleures conditions de
viabilité et de continuité, & savoir :

-un potentiel agricole estimé a 1’000'000 d’hectadlest seulement 20% sont actuellement
mis en culture. La mise en valeur de nouvelles $iges aura un impact sur I'emploi, les

revenus, la sécurité alimentaire ainsi qu’un effielirect sur les autres activités de transport,
commerce et industrie de transformation.

-une grande richesse des sols et des conditionsmtidjues spécifiques qui permettent la
pratique de cultures d’exportation a haute valeurchande (huiles essentielles, cacao,
vanille, café...) et dont I'impact en termes de rergréle devises est appréciable pour
I’économie nationale et régionale.

-des richesses halieutiques exceptionnelles (desyjetlangoustes, thon, ...) dont la
rationalisation et [lintensification de leur expkion aura un effet sur la capacité
d’exportation, source de devises ou encore d'd@étimdustrielle de transformation.

-une tradition commerciale et un savoir-faire dansol@merce interne et I'import-export qui

habilitent la région a jouer un rdle de premier pldans le domaine des échanges
(actuellement 30% des exportations malagasy).

-un noyau de production industrielle loin d’'étreglgeable avec des possibilités réelles
d’intégration et de diffusion de linnovation tedhue et des méthodes rationnelles
d’organisation.

-un début d’'urbanisation (30% des habitants vidarts les villes) et donc, des possibilités
nouvelles de rapprocher la population des servitede production, formant un débouché
viable a la production agricole de la campagne.

-un fort dynamisme de l'activité portuaire et de s@ort aérien;

-des potentiels agricoles importants et une graré@meptivité des méthodes culturales

améliorées.

%les chiffres sont tirés de I'étude de la régioANIA par I'équipe du projet PIC
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-L’existence d’'une tradition de solidarité socidteveloppée a la base.

Nosy Be fait partie de la province d’Antsirananaeéiy caractérisée par une terre
exceptionnellement riche .Dans la partie Ouestadéisités économiques sont importantes :
-Domination du riz : 43% de la superficie, avec endement de 1,1 tonnes/hectare;
-L’importance du café : pratiqué par 23’000 habgas¢ec une production de 11’000 tonnes
et un rendement de 5’000 kg/hectare (valeur progice 2,2 milliards Ariary). Le probléeme
majeur du café est la grande fluctuation de som gri'échelle mondiale et le manque
d’infrastructure;

-L’exportation de Cacao : les plantations occud€®00 hectares et une production annuelle
de 3 500 tonnes et comme valeur productive de 80nslAriary;

-La Canne a sucre : un peu plus de 10’000 hectaves, une production annuelle de 600’000
tonnes pour une valeur d’environ 2,4 milliards Ayia

-La Péche : posséde un potentiel considérableyrigbre de pécheurs traditionnels dépassent
les 6'000. La production de la péche artisanalendgrius de 1’000 tonnes, d’ou la création
de la Pécherie de Nosy Be.

C-Réorientation des infrastructures routieres de Ney-be

1-Création de nouvelles routes

Une grande partie de la portion sud de la routealeture de Nosy-Be a déja été
réhabilitée. La réfection prévue au cours de langkee année du projet PIC concerne la
portion nord de la route de ceinture de I'lle desiNBe comprise entre Fascéne et Andilana.
La réfection de la route de ceinture fait partiggnante du développement régional basé sur
le tourisme. Cette réfection permettra de facilitemnglement 'accés aux parties nord-est,
nord et nord-ouest de I'le.

a)Etat général de la route a réhabiliter™

Les reconnaissances de terrain par I'équipe du dPiCpermis de constater que la
réhabilitation en chaussée bitumée de I'axe Fase@fi¥ille-Andilana (24 km), qui relie
I'aéroport & la pointe nord-ouest de I'lle en passmr le sud, est aujourd’hui achevée et sa
durée de vie est estimée a 15 ans. Par contretdunodd et est de I'lle, I'état actuel de la
route est d'une qualité généralement médiocre. Laerse transforme souvent en piste
accessible seulement aux véhicules a quatre rougtcesotiont certaines portions peuvent
méme devenir impraticables lorsque les conditions enéliggiques sont défavorables (pluies
abondantes). En effet, I'axe nord qui permet de leode tour de I'lle présente actuellement

31 rapport d’enquéte de I'équipe du PIC a Nosy-Be
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toutes les caractéristiques de dégradation d'uste pn terre bien gu’une partie de l'itinéraire
a été revétue auparavant. Cette situation est enaggravée par la topographie trés
mouvementée et la nature du sol (trés sensibleasi@n de faible portance).

Sur 'ensemble de I'itinéraire, la route est souueds étroite, la surface de roulement
étant souvent limitée a des largeurs de l'ordre aeéBes a 4 meétres ne permettant pas le
croisement de deux véhicules. L'état de la routestifférents travaux a étre réalisés dans le
cadre de la réfection de cette route sont décatssda section suivante pour 5 trongons
présentant des caractéristiques distinctes, en cogamerpar Fascéne (aéroport) et en
remontant vers le nord, puis 'ouest jusque versiland.

b) Création d’une route ceinture’

Voie de contournement de I'aéroport de Fascéne

Ce premier troncon de route impligue un changementiraleé significatif. Ce
changement de tracé est causé par le besoin deasmph section de route contournant
actuellement la piste d'atterrissage par le cotéoaast, afin de garantir la sécurité du
domaine aéroportuaire, car cette section de rotitgcasellement a I'intérieur de I'emprise de
I'aéroport. La réinstallation de personnes habitanpetit village le long de cette section de
route a dailleurs été effectuée dans le courant 'danée 2004 par les autorités
aéroportuaires.

La construction de ce nouveau trongon, dont la Ueng est d’environ 1,5 kms.
nécessitera toutefois un certain déboisement, de méemdexpropriation d’une partie d’'un
champ d'ylang ylang et la construction d’'un ponti@ea 15 métres pour traverser le ruisseau
longeant I'extrémité de la piste d'atterrissage.

Troncon; Fascene — Bemanondrobe

Ce trongon d’'une longueur de 4 km était revétudl yne trentaine d’années par une
chaussée bitumée. Actuellement il ne reste pluslgwestige de ce revétement, la chaussée
se trouve dans un état de dégradation tres avatdéaeplate-forme de terrassement est déja
mise a nue presque tout le long du parcours.

Troncon:Bemanondrobe-Ampasindava

Ce trongon, long d’environ 8 km, est actuellemeriétatl de piste en terre. Le tracé
s’appuie en général sur un relief tourmenté, absé® sur les quatre premiers kilomeétres et
moins boisé sur le reste du troncon. La largewutable était trés faible en ao(t 2004, variant
entre 3 métres et 4 métres, mais les travaux de fibage (sans compactage) réalisés par le

%2 rapport sur la création de route ceinture, PIC
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propriétaire d’hétel a Amporaha ont permis de I'giarla voie circulable atteignant 6 a 7
métres en décembre 2004. Les pluies de décembesngér I'ont toutefois rapidement
dégradée dans les zones en pente. Les deux poatsés sur ce trongon se trouvent en bon
état, sauf qu'il faudra réhabiliter les garde-corhes ouvrages d’assainissement tels que
buses et dalots sont en nombre insuffisant et cristaats sont en mauvais état. Les fossés
longitudinaux et divergents ne sont pas revétus tinzones de fortes pentes.

Un des cours d’eau traversés par ce troncon de resttI'exutoire étroit d'un des plus
grands sous-bassins versants de I'lle; ce coumudiont le sens de I'’écoulement est renversé
a la hauteur du pont lors des grandes marées)g¢ lbe trés prés la route au sud du pont, et le
passage des véhicules affectent la stabilité dilustdéja précaire.

Les travaux sur ce trongon s'averent nécessairas agsurer la traficabilité en toutes
saisons et sécuriser les aménagements.

Troncon:Ampasindava — Croisement avec route Mont Pssot

Ce troncgon, long de 7,7km, est une route en tewex; ane succession de zones a fortes
pentes et de zones basses parsemées de touteslsatéggadations:
-Erosion des talus de la plate-forme et des foss@gtudinaux;
-Nombreuses traces d’arrivée de trombes d’eau sirdassée;
-Destruction de certains ouvrages d’assainissepamninanque d’entretien;

Les ouvrages de franchissement existants sont ailiédraau niveau des trottoirs et
garde-corps. Les fossés en terre tout le long @hgém ne sont pas revétus. L’'aménagement
de ce troncon nécessite de gros ouvrages, quetcausniveau de la chaussée ou au niveau
des ouvrages d’assainissement.

Troncon:Croisement avec route vers Mont Passot

Ce troncon de 4 km était revétu il y a une trentali@nées, mais il ne reste plus
actuellement que le vestige de la chaussée bituinganvient de signaler que pour une partie
de I'année 2004 le trafic s’est fait sur une déergten trés mauvais état, et longue de 2,5 km
environ, a cause de la rupture du remblai d’accesedbuse. Cette buse n’était toujours pas
réparée en janvier 2005, mais une déviation beaugluspcourte était utilisée par les usagers.
La chaussée est en mauvais état dans I'ensemble degeorniéres et arrachement. Les
ouvrages de franchissement et d'assainissementdsmist un état satisfaisant, sauf que les
fossés ne sont pas protégés dans les zones degertees .

La carte ci-dessous nous montre en détail lesusagtanfrastructure routiére a prévoir

sur I'lle de Nosy-be dans le cadre du PIC:
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Chapitre 2:Les impacts de la réorientation des infastructures

routiéres sur I'’économie de Nosy-be

Section 1:Les secteurs économigues de la région

Compte tenu de la pluviométrie, de la présence desalaines fertiles, des fleuves
de Sambirano et de la Mahavavy et des sols d'origivleanique de Nosy-Be et de la
montagne d’Ambre, la région de DIANA a une importaptgentialité agronomique. Elle
dispose d’'une large superficie cultivable. Sur 2.839 ha de terres cultivables, seules les
112.490 ha (1999) sont cultivées (cultures vivegiltures de rente, cultures industrielles)
soit 8,5% de la superficie cultivable. Le restelD.249 ha non exploité constitue un potentiel
de la région. Parmi ces terres disponibles, 40% femiles a exploiter et 60% ont subi une
dégradation due aux feux de brousse et a I'érosion.

Cing zones se partagent I'espace agricole de DIAMMisiranana, Anivorano nord,
Ambilobe, Ambanja, Nosy Be. Elles se caractériseat @ges conditions physiques et

pédologiques spécialement favorables aux différtypiss de cultures.

Répartition des surfaces cultivées par types de spdations (ha)

Sous préfecture | Surf totale| Cultures | Culture de| Cultures | Fruits | Legumes
cultivée vivrieres rente industrielles
Nosy-Be | 1997 9 622 2299 3 345 3320 168 490
1998 8 990 2 400 3385 3 205 - -
1999 8 845 2230 3385 3230 - -
2000 2330 2630 6734
2001 3560 2630 5919

Source:SSA/DPEE du MinAgri - Annuaires statistiques 199891

SSA/DPEHIu MinAgri - Annuaires statistiques 2001

Il y a une diminution relative des surfaces cukiséPar contre celles affectées aux cultures
vivrieres affichent une hausse. Ceci se traduitymar conquéte de nouvelles terres liées a la
migration et entraine en conséquence la dégraddiensols par la pratique intense des
cultures sur brdlis.

Se positionnant au second rang aprés les cultivegres, les cultures de rente accaparent

environ 19% des surfaces cultivées, suivies degmetes cultures industrielles.

3 Les chiffres utilisés dans cette section sontsistei la monographie de la région
DIANA, enquéte PIC
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Une grande partie de la population rurale pratitaeivité agricole.

Le tableau ci aprés montre I'effectif de la popolatagricole, par sous préfecture, dans le

milieu rural

Effectif de la population agricole dans le milieu ural

1984-1985 2003
Sous- ) Population Agricole ) Population Agricole
5 Population Population
préfectures % pop.
Rurale Effectif Rurale Effectif | %pop. rurale
Rurale
Nosy-Be 19 300 14 100 73,1 13 493 5 989 44,4

Source :MinAgri 2003 .

L’effectif de la population agricole est élevé asfdBe ou le pourcentage de la population
agricole est passée de 73 % a 44 %. La majorité edptoitants agricoles pratiquent
I'agriculture traditionnelle, seule une infime partsoit 1,3% pratiquent des techniques

agricoles modernes.

“«--" { Mise en forme : Puces et

A-Les Cultures de rente numéros

La culture de rente dans la région de DIANA est cosge de 4 spéculations: Café,
cacao, poivre, vanille. Ces cultures sont pratigugans les sous-préfectures d’Ambilobe,

Ambanja, et Nosy Be.

Répatrtition de superficie en ha par spéculation

Sous-préfectures Café Cacao Poivre Vanille Total
Ambilobe 5255 175 820 75 6 325
Ambanja 6 650 4 440 480 280 11 850
Nosy-Be 2 860 - 345 180 3385

Ensemble région |14 765 4 615 1645 535 21 560

Source : SSA / DPEE MinAgri 2003
Seules les régions sous linfluence du climat de 8amb (le long du fleuve de

Sambirano), celles de I'lle de Nosy Be et de I'ldasnt favorables a la culture de rente. La

culture paysanne du cacao connait un essor coabldétans la région du Sambirano .
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1-Le Café
La plupart des caféiers plantés dans la région d’Antsiranana est la variété Robusta
(cafféa canephora). Le Robusta donne un café au golt neutre, mais de plus en plus apprécié
pour ses qualités propres, aussi bien pour la consommation directe que pour la fabrication des

cafés solubles.

Evolution des superficies (en ha)- rendements — productions(en tonne)

Sous-préfecturg 2000 2001 2002 2003 2004
Ambilobe Superficie] 5220 5250 5255 4 020 4023
Rendement 0,255 0,276 0,295 0,40 0,41

Production| 1330 1450 1550 1616 1649

Ambanja Superficig 6 610 6 640 6 650 7 895 6 800
Rendement 0,252 0,273 0,292 0,45 0,34
Production| 1 665 1815 1945 3552 2312

Nosy-Be Superficig 2 840 2 860 2 860 2330 2 330

Rendement 0,254 0,274 0,336 0,48 0,47

Production 720 785 960 1118 1095
Ensemble région Superficie| 14 670 14 750 14 765 14 248 13 153

Rendemen| 0,253 0,275 0,302 0,44 0,38

Production| 3 715 4 050 4 455 6 286 5 056

Source : SPSRE/DRDR Antsiranana 2004
La production de café connait une fluctuation en dents de scie, elle est surtout en fonction du
prix a I'exportation. Le rendement actuel est assez faible, cela s'explique par I'dge des
plantations caféiéres. Il convient d’ajouter a cette faiblesse de productivité, la baisse de la
gualité marchande due a la conduite des plantations caféiéres négligées, ainsi que le sous-
équipement pour la préparation des récoltes, le marché de collecte étant inadéquat a cause de
la défectuosité des pistes d'acces.

2-Le poivre

Cette culture se développe en paralléle avec celle des caféiers car, d’'une part, les conditions
écologiques favorables au poivrier sont proches de celles requises par les caféiers, et d'autre
part, le poivre est étroitement associé au caféier pour ombrage. Etant une liane, le poivre a
besoin d’'un tuteur . Le poivre se développe essentiellement dans la région caféiere du secteur

sud de Sambirano. Il n'y a plus d’extension de culture a cause de la persistance des maladies

37

Rapport- gratuit.com @



de dépérissement et de I'enclavement des zones giigeli C'est ainsi que la surface
cultivée ne cesse de diminuer.

Le poivrier trouve des conditions écologiques fabbes & sa culture dans le
Sambirano et a Nosy-Be. Les sols de Nosy-Be, dimigolcanique, sont particulierement

propices au poivrier.

Evolution des superficies(en ha), rendements et pidoctions(en tonne) par sous-
préfectures de 2000 a 2004

Sous-préfecture 2000 2001 2002 2003 2004
Ambilobe Superficie 795 835 820 244 245
Rendement 0,377 0,407 0,402 0,40 0,40

Production 300 340 330 98 98

Ambanja Superficie 460 485 480 148 151
Rendement 0,533 0,567 0,563 0,41 0,40

Production 245 275 270 60 61

Nosy-Be Superficig 340 355 345 160 160
Rendement 0,456 0,493 0,493 0,46 0,44

Production 155 175 170 73 71

Ensemble région Superficie| 1 595 1675 1645 552 556
Rendemen| 0,439 0,472 0,468 0,42 0,41

Production 700 790 770 231 230

Source : SPRSE/DRDR/ DIANA 2004

La maladie de dépérissement continue de ravagepdisgiers dans la région de
Sambirano. La superficie était de 1595 ha en 2@20 gescendre a 556 ha en 2004. La cause
de cette maladie est encore inconnue.
Une action de recherche devrait étre menée pouyemncette maladie, car I'exportation du
poivre pourrait améliorer le revenu des agricukeuMais également le manque
d’infrastructure routiéres a entrainé une baissa geoduction.
En 2000, le prix du kg de poivre vert est de 80y et celui du poivre noir sec est de 400
Ariary.Pour étre exportés, les poivres en grairnigat étre classés dans I'une ou l'autre des
trois catégories suivantes:
Poivre blanoou PB: dont la masse volumique doit étre de 650a#hu minimum (moins de

0,5 % d'impuretés végétales)
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Poivre noirou PN: dont la masse volumique doit étre de 480djtpaau minimum (moins de
1% d'impuretés végétales)

Poivre Iégeou PL: qui est soit du poivre blanc, soit du peiapir, soit un mélange des deux.
Il est constitué de baies légéres, mais dont la masdaenique doit étre de 300g par litre au
minimum.

3-La vanille

Evolution des superficies, rendements et productian(T/ ha) de 2000 a 2004

2000 2001 2002 2003 2004
Ambilobe Superficie 65 65 75 64 65
Rendement 0,308 0,385 0,400 0,19 0,18
Production 20 25 30 12 12
Ambanja Superficie 290 290 280 334 336
Rendement 0,172 0,190 0,214 0,20 0,20
Production 50 55 60 66 67
Nosy-Be Superficie 165 170 180 140 140
Rendement 0,182 0,206 0,223 0,19 0,19
Production 30 35 40 27 27
Ensemble régiof Superficie 520 525 535 538 541
Rendemen| 0,192 0,219 0,243 0,20 0,20
Production 100 115 130 105 106

Source :SPRSE/DRDR/ DIANA 2004

Une diminution progressive a été remarquée depuiertain temps. Cette baisse est due au
probléme de mévente de ce produit. Les collecteugeeixune certaine qualité a respecter au
niveau de la gousse. Techniqguement, la culture dhilliea n'est pas tres adaptée a cette
région, la période de floraison coincide avec isosaséche.

Le prix de la vanille au producteur en 2004 esuieant:

Vanille préparée: 60000 Ariary/kg

Vanille verte: 50000 Ariary/kg
Le volume de la vanille a I'exportation a connu wgmentation de 85,7% par rapport a

'année antérieure quant au prix, il a diminué Dbessemble, la production est destinée a

I'autoconsommation, a la commercialisation et au stgek
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Le tableau suivant montre les produits a commereialiscafé, poivre, vanille, cacao,

cultures industrielles ( canne a sucre )...

Présentation des produits a commercialiser

Quantité
Organisme Genre d’'activité Produits concernés commercialisée
Exportation (T)
Opérateurs privés Exploitation Bois 204
Collecteurs Production Café 11984
Collecteurs - Collecte Poivre 356
stockeurs Collecte - stockage Girofle 26
Vanille 1528
Cacao 3892
Opérateur - Péche - collecte Thon 48 012
exportateur Crevette 2755
CSM Production Sel 11 879
CMCS Plantation de cannes Sucre 31797
a sucre

Source : DRA Antsiranana - 2003

4- Les Cultures industrielles
Les principales cultures industrielles dans lagggle DIANA sont la canne a sucre,

I'arachide, le coton.
a)La canne a sucre
La canne a sucre est cultivée pour ses tiges auiiscment un jus sucré dont on tire le

sucre. Elle peut étre consommée directement. Suigamrbcédés et techniques traditionnels,
on peut avoir de «betsabetsa» et du «toaka gasns Dusine, aprés différentes opérations,
on obtient: le sucre cristallisé, et les sous-pitsdu

Il existe deux types de plantations: moderne ou fatail La plantation de type
moderne est assurée par une société SIRAMA (Siramaahggsisy)
La culture paysanne de la canne a sucre tend Aestdge niveau de rendement et la qualité
de la canne baissent a cause du vieillissement tegafons, manque d’entretien et
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fertilisation. L'irrégularité de paiement, l'indifance des moyens de transport accentuent la
situation ci-dessus.

La production totale villageoise est achetée padBIRAMA. La société SIRAMA a mis en
ceuvre d'importants moyens techniques et financiers dal'aménagement des plaines de
cannes qu'a lirrigation.Les sous-préfectures d’Aloibé et de Nosy Be sont dotées de
centres de transformations des cannes a sucrebleatasuivant montre la production de

canne a sucre industrielle par centre de transfasmat

production de canne a sucre industrielle par centrele transformation

Centre 2000 2001 2002 2003
Ambilobe Superficie(ha) 4476 4491 5110 3661
Nombre planteur 225912 168585 161286 66090
Canne récoltée(T 301893 290631 231286 146183
Nosy Be Superficie(ha) 1793 1331 1636 1536
Nombre planteur 5013 3947 3025 2528
Canne récoltée(T¢{ 100139 59445 67558 51068
Total Superficie(ha) 6269 5822 6746 5197
Nombre planteur| 230625 172532 164311 68618
Canne récoltée(T] 402032 350076 298844 19725

Source: Annuaire Statistique Agricole MinAgri 2003

La production de canne a sucre régresse entre 20@D03. La régression est due a la
diminution des superficies, du nombre de planteeirsle la canne récoltée. Du fait qu’ une
partie de la production de cannes est délaisséelgsapaysans pour éviter une perte
occasionnée par le codt de transport élevé .

b)Plantes a parfum et essence

Moins commun que le café, le cacao et le poivreylaie et la production des plantes
a parfum représentent une des spécialités de lanmrédge Sambirano et Nosy-Be. Les
principales essences sont I'Ylang-Ylang, le bagtita Palma Rosa. Dans cette région, elles
sont plantées uniqguement a I'échelle industriéiieplante la plus importante est I'ylan-ylang,
qui se développe sur les terres alluviales du adlelt&ambirano et surtout dans I'lle de Nosy-
Be, sur les marges de terres riches volcaniquesutilisées par la canne a sucre. Le tableau
ci- dessous nous montre que la production de Fylang a Nosy-be n'a pas cessé

d’augmenter depuis les années 2000.
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Ylang-Ylang: Production en tonnes (en fleurs)

ANNEE 2000 2001 2002 2003
Superficie (ha) 600 600 625 625
, Rendement 0,551 0,562 0,52 0,54
Ambanja
(T/ha)
Production (T) 331 337 325 338
Superficie (ha) 1.590 1.590 1.600 1.600
Rendement 0,536 0,541 0,5 0,515
Nosy Be
(T/ha)
Production (T) 852 860 800 824
Superficie (ha) 2.190 2.190 2.225 2.225
Ensemble Rendement 0,540 0,546 0,505 0,522
région (T/ha)
Production (T) 1.183 1.197 1.125 1.162

Source: DRA Antsiranana 2004

B-Les infrastructures existantes

1-Trafic routier
La route constitue par sa souplesse, le moyen #al pénétrer la brousse. C'est le
seul qui permet d’agir en profondeur sur I'ensent@d’activité économique du pays. De ce
fait, elle reste un support essentiel et indispelespour désenclaver une région.. Malgré le
mauvais état de la route, une forte croissanceafic #st observée dans la région.

2-Infrastructures portuaires

Les 4 ports de la région sont:

«--" { Mise en forme : Puces et

-Le port d’Antsiranana, a Antsiranana-Ville, UmEros

-Le port Saint-Louis & Ambilobe, et le port d’Arftsenpano & Ambanja mais
d’une trés faible capacité et sous équipé.

-Le port de Nosy-Be a Hell-Ville.
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Section 2: Les effets de la modernisation et du délwppement des infrastructures
routieres dans la région de DIANA

Le développement des infrastructures routieres desjparaitre la fragmentation de
I'’économie malgache en plusieurs micro marchés isaléss la mesure ou il permettra
d’interconnecter les producteurs malgaches et leshéa régionaux . Le développement et la
modernisation des infrastructures routieres stinoulerla croissance économique en
augmentant I'efficacité des producteurs privésretiecroissant le commerce interrégional et

le commerce international.

A-L’augmentaiton de I'activité du secteur privé

Les réseaux de transport donnent I'appui logistig@eessaire au secteur privé pour
atteindre de nouveaux débouchés . Il faut s'effoex#uellement d'atténuer le déséquilibre
des investissements consacrés a I’ infrastructurBére entre les zones rurales et urbaines,
parce que l'existence d'infrastructure routiére npetr de relier le secteur agricole aux
débouchés urbains et aux marchés d’exportatiorll&tpermet également aux producteurs
agricoles d'avoir acces a des intrants améliorésluamatériel et a la technologie. Les
infrastructures routieres sont donc vitales pourcdanpétitivité et I'accroissement de la

production.

1-Incidence sur la production

La modernisation et le développement des infrastrestuoutieres permettront
'amélioration de la production grace a l'accés & detrants améliorés et a des prix
compétitifs . L'existence d’ infrastructure routiezatraine une augmentation permanente de
la production, étant donné qu’ elle permet I'acheement des produits d’exportation vers des
villes ayant une infrastructure portuaire pour petradeurs exportations, et accroitre leurs
marchés d’exportation & d’autres produits exportatle ce fait, les zones les plus faciles
d’accés pourront améliorer leur accessibilitéaequalité de leurs produits. L'infrastructure
routiére peut influencer la production par le bidésl'offre et de la demande . Elle exerce un
effet sur I'offre globale du faut qu’elle est urcfaur direct de la production ; gu’elle accroit la
productivité du capital privé ou de la main d’caywat qu’elle permet a la région de DIANA
de produire davantage en attirant des travailleurdu capital privé d’ailleurs. Elle influe sur
la demande globale en générant des revenus potrel@dlleurs et les entrepreneurs associés

a sa construction, en attirant les investisserivéppar le jeu de la complémentarité



2-Lien vital avec la compétitivité

Sur les marchés mondiaux en rapide mutation des hiansfacturés et des produits
agro-industriels, la vitesse, la fiabilité et leGtod utilisation des infrastructures ( en
particulier des transports et des communications) essentiels a la compétitivité du pays. La
compétitivité fondée sur les délais est devenueiaei pour le succés des exportations : elle
implique la livraison réguliére dans les délaisvpee des produits de qualité fiable et qui
répondent aux exigences du marché. Ces facteuragarepeu a peu une importance vitale en
tant que moyen pour permettre aux producteurs eageaits de produits agricoles de réaliser
des gains de productivités et de gravir les éclsettenla hiérarchie du marché, en produisant

des produits de plus grande valeur qui sont la'cliée croissance économique soutenue.

Grace au développement des infrastructures routitxaggion de DIANA pourra
ainsi faire face a une expansion de leur volunegmbrtation, et a des codts trés compétitifs .
En fin de compte, pour les transports, les faibtEgcunitaires, de méme que le respect des
délais, la fiabilité et I'aptitude a brasser d’imfazoits volumes de marchandises sont des
éléments vitaux de la compétitivité a I'exportatiba. modernisation et le développement des
infrastructures routieres amélioreront la performamas exportations du point de vue de la

compétitivité des prix et des délais de livraison.

Si les prix restent importants dans le jeu de lacooence, la qualité , la
commercialisation, la rapidité d’'adaptation aux aions de la demande sont également

décisifs pour conquérir et garder les marchés .

Les infrastructures routiéres sont indispensaalés progression de la productivité

et & la réussite dans le jeu de la concurrencemattenale.

B-Les effets sur 'environnement

La construction des infrastructures routiéres peoir des effets sur
I'environnement car elle engendre plusieurs probléemsronnementaux. Donc, le concept
de développement durable nous impose a prendre ersidéaation les enjeux
environnementaux, afin d’atténuer les impacts négatifi’accroitre les impacts positifs pour

avoir un projet respectueux du milieu récepteur.

1-Les impacts probables de la construction de cetteute sur I'environnement

a)Sur le milieu physique

Les effets de la construction de cette route sarilieu physique sont nombreux:
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-La modification des caractéristiques et de la digbté des eaux de surface et des

eaux souterraines ;

-La contamination de la nappe phréatique ;

-L’érosion et la déstabilisation du sol ;

-L’altération de la qualité de I'air par la poussi&t les émissions des gaz nocifs.

b)Sur le milieu biologique

Le milieu biologique est également exposé aux efletda construction des infrastructures

routieres :
-une augmentation des pressions sur les ressourgegrmantes
-disparition des espéces végétales rares et dedavérsité

-destruction ou modification d’habitat faunistiquaé gntraine une migration forcée de

la faune.

c)Sur le milieu humain

Les impacts probables de la construction de cetigersur le milieu humain de Nosy-Be

sont :

-Une augmentation des risques de transmission désdies d’'une communauté a

l'autre a cause de l'augmentation des échanges ;
-Une augmentation du risque d’accidents routiers@és a I'augmentation du trafic ;

-Atteinte a la santé des travailleurs et des pajous avoisinantes due a I'émission de

gaz nocif lors de la construction de la route ;
-Développement du secteur informel a cause deet'sfir le développement local ;
-Un risque de perturbation ou de disparition desssiacrés, culturels ;

-Un risque de perturbation des activités cultusellEt des coutumes locales et

régionales.

2-Les mesures d'atténuation des impacts négatifs

Les mesures d’atténuation se définissent comme |'erleetti@s moyens envisagés pour

éviter , réduire les impacts négatifs sur I'envirement.
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a)Sur le milieu physique

Pour éviter 'altération de la qualité de l'ait faut :

-Maintenir les véhicules de transport en bon étafodictionnement afin de minimiser

les émissions gazeuses
-Utiliser des abat- poussiéres et des unités dgétation de poussiére.
Pour la protection de la qualité des eaux, il faut

-controler la circulation pour éviter les fuites ks déversements de matiéres

dangereuses a proximité des prises d’eau potable ;
-prévoir des mesures en cas de contamination aceltient

-prendre toutes les dispositions nécessaires dgeill filet,...) pour éviter que des

matériaux de construction tombent dans des coursi.d’ea
Pour éviter I'érosion et la dégradation du solnesures a entreprendre sont :
-Stabiliser le sol mécaniquement pour réduire lemtal d'érosion ;

-A la fin des travaux , niveler les sols remaniés pebcéder rapidement a
'engazonnement et a la plantation d’arbres ou distds afin de contrbler I'érosion
des sols ;

-Prévoir des fosses latérales et les revétir paiterd’accélération du ruissellement.

b)Sur le milieu biologigue

Pour ne pas détruire ou maodifier la végétatiofadit :

-Définir clairement les aires de coupe afin d'y reisidre le déboisement et d’éviter le
déboisement et la destruction de la végétationaime ;

-Prévoir des aménagements pour protéger les rag@searbres ;
-Restaurer la végétation une fois les travaux tegmin

Il est interdit d’effectuer des travaux dans leesde reproduction de la faune afin d’éviter la

destruction ou la modification des habitats de lméa

c) Sur le milieu humain

Pour éviter la perturbation des sites culturelses doutumes et des traditions de la

population locale, il faut prévoir des installatsos’harmonisant au patrimoine, on doit
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également protéger les intéréts des populations, dégnité, leur droit et prévoir des

procédures de consultation et de participation.

Pour led expropriatiohs (déplacement de la pomujtil convient de tenir compte de la
juste et équitable indemnisation des propriétaiets;eloger les expropriés en s’entendant
avec eux sur les modalités relatives a la relodaisaet en respectant les engagements de

cette entente.

En ce qui con cerne la perturbation des activitda@émiques, il faut effectuer les travaux
de facon a nuire le moins possible aux culturesugt @atiques culturales existantes en
consultant les agriculteurs pour une utilisation récessaire) de leurs terroirs avant les

travaux.
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CONCLUSION

Madagascar se caractérise par des déficiences tampes au niveau des infrastructures
routiéres, clés de la compétitivité a long termesdateur privé. Les insuffisances en infrastructure
routiére se font sentir dans toute I'économie, @aga’elle est un obstacle majeur aux activités du
secteur privé et aux projets de lutte contre lavpé. L’enclavement cause de nombreux problemes
comme l'accés aux marchés nationaux est impossiela,entraine un taux d'inflation élevé dans les
régions enclavées. Mais également le manque dsiméreture routiére accroit fortement la pauvreté
avec une forte insécuritée plus grand obstacle a I'expansion du secteiré st le réseau
routier qui est vétuste et délabré. Du fait d’éseau de transport inadapté, on observe un
isolement d'important marchés régionaux les uns dssuor la déficience en infrastructure
routiere empéche une expansion du volume d’exportatides prix compétitifs, & cause du
colt élevé de lactivité du secteur privé. Le respdes délais, la fiabilité et I'aptitude a
brasser d'importants volumes de marchandises soréléegnts vitaux de la compétitivité a
I'exportation. Par conséquent, l'insuffisance efrastructure en particulier dans le domaine

des transports et des télécommunications entrainpartede compétitivité.

Dans un monde, ou I'évolution technologique rédes kodlts de transport, les
entreprises se doivent d’étre compétitives sur laschés nationaux et mondiaux. La volonté
du gouvernement, a mettre en place un cadre proplisvastissement, se traduit par la
réalisation du projet PIC. Le développement et laenuidation des infrastructures routiéres
feront disparaitre les fragmentations de I'économigache en plusieurs micro-marchés
isolés, dans la mesure ou il permettra d’intercommeles producteurs malgaches et les
marchés régionaux. Le développement et la modermisates infrastructures routiéres
stimuleront la croissance économique, car I'existate infrastructures routiéres entrainera
une augmentation permanente de la production, étamé qu’elle permet I'acheminement
des produits d’exportation vers des villes ayarg infrastructure portuaire pour permettre
leurs exportations. Par conséquent, les zoneslussfaciles d’acces pourront améliorer leur
accessibilité et la qualité de leurs produits. @raw développement des infrastructures
routieres, la région de DIANA pourra ainsi fairgcé a une expansion de leur volume
d’exportation, a des co(ts trés compétitifs. Endiincompte, pour les transports, les faibles
colts unitaires, de méme que le respect des dékiiabilité et I'aptitude & brasser
d'importants volumes de marchandises sont des élémataisx de la compétitivité a

I'exportation. La modernisation et le développemeartt ihfrastructures routieres amélioreront
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la performance des exportations du point de vul dempétitivité des prix et des délais de
livraison. Si les prix restent importants dans éa jde la concurrence, la qualité, la
commercialisation, la rapidité d'adaptation aux aions de la demande sont également

décisifs pour conquérir et garder les marchés.

La région DIANA localisée a I'extréme nord de I'llegroupe les sous-préfectures
d'Antsiranana |, Antsiranana Il, Ambilobe, AmbanjaMNbsy-Be, et I'activité agricole fait
vivre plus de 80% de la population. Le surplus mainétdégagé par le secteur privé
exportateur de produits agricoles se trouve de phuplus réduit a cause de l'importante
augmentation du co(t des intrants, et du colt desport, puisque sur des milliers de
kilométres de routes et pistes « praticables »ss&a0 km (soit 22%) se trouvent en bon état.
Par conséquent les conditions de vie de la popualae trouvent de plus en plus précaires,
aggraveées par l'inflation, le blocage au nivead’eimploi due a la faiblesse d’investissement
dans la région, alors qu’arrivent tous les anslesumarché du travail, des milliers de jeunes

gens a la recherche d'un premier emploi.
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ANNEXES

1-carte des 22 régions de Madagascar
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2-realisations travaux ensemble du térritoire 2002005

3-carte des communes désenclavées fin 2003

4-carte des communes désenclavées fin 2004

5-carte des communes désenclavees fin 2005

6-carte des secteurs manufacturiers et agro-alimeaires

7-carte économique de Madagascar

8-réalisations travaux dans la province d’Antsiranaa 2003-2005

9-Codt des transports dans la région DIANA
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LE SECTEUR MANUFACTURIER ET AGRO-ALIMENTAIRE
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9-Codit indicatif de transport (&l exeption de celi des taxi-villes )

}S

Axe Km | Fmg par personne transport| Fmg par kg de marchandisg
Saison secheg Saison de Saison | Saison de pluig
pluie seche
ANTSIRANANA
Anivorano 75 900 9 000 800 800
Ambilobe 137 16 500 16 500 800 800
Ambanja 240 28 000 28 000 800 800
Ankify 260 30 000 30 000 800 800
Antsahampano 240 28 000 28 000 800 800
Vohemar 289 35 000 50 000 1100 1100
Sambava 436 50 000 65 000 1100 1100
Antalaha 516 60 000 80 000 1100 1200
Andapa 537 60 000 75 000 1100 1100
AMBILOBE
Ambakirano 12 5000 5 500 800 850
Ambatoharanana Nord 26 8 000 9 000 800 900
Ambatoharanana Sud 45 7 500 7 500 800 900
Ambatonankarana | 32 10 000 11 000 800 900
Ambodibonara 27 7 500 8 000 800 950
Ambondromifehy 41 5000 6 000 900 900
Anjiabe 30 5000 6 000 900 900
Ankaramy 45 15 000 16 000 900 1100
Ankazomborona 45 7 500 8 000 800 950
Ankigny 60 6 000 6 500 800 950
Antsaravibe 17 2 500 3 000 800 900
Beramanja 30 5 000 5 000 800 950
Betsiaka 31 5000 5000 800 950
Bobatanty 26 3500 3500 800 900
Mahamasina 28 5000 6 000 900 1100
Marivorahona 15 2 000 2 000 800 900
Sirama 30 4 000 4 000 800 900
Ambanja 103 12 500 12 500 900 950
AMBANJA
Ankaramibe 50 10 000 11 000 900 1100
Ankify 30 5000 6 000 900 1100
Antsahampano 13 4 000 4 000 800 950
Antsiratsira 50 11 000 11 000 900 1100
Maherivaratra 40 7 000 7 000 900 950
Nosy Faly 50 10 000 11 000 900 1100

Source : MTM/SG/DTT/SRTT -2000

Pour les routes en terre, ces tarifs varient dsaigon (seche) a une autre (de pluie).

Exemple 1 Pour les transports de marchandises, les tadfsatifs sont les suivants :

e 800 Fmg/kg pour les routes bitumées

¢ 900 Fmg/kg pour les routes en terre.

Mais pendant la saison de pluie, ce tarif arriagjua 1.100 Fmg/kg pour les routes en terre.

Le mode de calcul varie d’'un client a un autre

Exemple 2 pour un

simple client, le

tonnage X

800 x disan a parcourir
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RESUME ANALYTIQUE :

La longueur totale du réseau routier de Madagaatteint 31.999 kms. On peut
dire qu’elle est de faible importance par rappofégendue du territoire, mais également du
fait qu’une partie du réseau est praticable dusantement une partie de I'année a cause du
mauvais état de la route ou des coupures de routkaque saison de pluie. Pourtant
I'existence de route permanente est essentielleléugloppement économique du pays.
L'infrastructure routiere de Madagascar est en€aitde et entraine au cours du processus de
développement des charges financiéres considéraldl@adagascar se caractérise par des
déficiences importantes au niveau des infrastrastuwutiéres, clés de la compétitivité a long
terme du secteur privé. Les insuffisances en infretre routiere se font sentir dans toute
I'’économie en raison de leurs effets sur les coétattivité économique. La détérioration
des routes a fait perdre a Madagascar une inficiete précieuse valant des milliards
d’Ariary. C’est pourquoi, I'aménagement, la réhdhtion, I'entretien périodique et courant
des infrastructures routiéres constituent la p@odu gouvernement. Des infrastructures
routieres performantes sont primordiales pour que dgascar puisse participer & des
phénomeénes tels que la mondialisation des échanggsefle puisse en tirer des avantages.
Les infrastructures routiéres sont également imptasapour I'efficacité des programmes de
lutte contre la pauvreté. Les défis apparaisseatitdht lus redoutables dans le cadre ou
I'infrastructure routiere de Madagascar est apparemhmen crise». Dans la mesure ou la
pénurie et la dégradation des routes dans de nosdweuégions, a I'exception
d’Antananarivo, entravent gravement la réalisatioas dobjectifs de développement
économique du pays.

Comme nous l'avons dit précédemment, la longteeale du réseau routier &
Madagascar atteint seulement 31.999 kms. Sans pghligne partie de ces infrastructures
routiéres est impraticable durant la saison deggplaicause des coupures de route. Ces
coupures sont dues aux éboulements de terrain,&notdements des fleuves en saison de
pluie. La dégradation des routes n’est pas un phéne propre aux pays en développement.
Malgré le mauvais état des routes, cela n'a jamaisudégé les usagers ni réduit le volume
du trafic. Mais il gonfle le colt des transportatiers, principal mode de transport des
hommes et des marchandises & Madagascar. C’'est pooogis avons essayé de déterminer
les principales causes de la dégradation des routes

Le manque d’entretien routier fait parti gescipales causes de la dégradation des
routes, parce que laisser les routes sans entégfigmaut a un désinvestissement, et cela



revient & sacrifier des investissements routietdragurs. L'entretien d’un réseau routier est
nécessaire. Parce que I'age, le climat, le trafiqggonr conséquence la dégradation de
I'infrastructure routiére. A Madagascar, de vasésgaux routiers construits jadis, ont été
sous entretenus. Du fait de cette négligence eremaatientretien routier, les routes se sont
dégradées a un rythme accéléré, parce que les mavigtues neuves, si elles sont mal
entretenues, se dégradent au cours de la premiétié awieur durée de vie . La situation des
routes non goudronnées est encore pire puisquerroses d’entre elles sont en trés mauvais
état. La création du FER a grandement facilitérkegaiix de maintenance du réseau routier.
L’Etat malgache a renforcé le Fonds d’Entretientiowau niveau de sa gestion et de ses
ressources financieres, car il colte plus cheedenstruire une route que ce qu’aurait colté
un entretien.

Les cataclysmes naturel sont également responsabléétdt des infrastructures
routiéres actuelles. Etant donné que Madagasdaunesile située dans une zone tropicale,
elle doit faire face chaque année a des cyclomed®la saison de pluie. Par conséquent une
partie du réseau routier est impraticable en saisgpluie a cause des coupures de routes. Ces
coupures de routes sont dues aux débordementswle$l, aux éboulements de terrain causés
par des pluies torrentielles.

Les deux derniers cyclones «Gafilo» et «Elita» cemtisé d’énormes dégats sur le
secteur routier dans tout Madagascar. La dégraddis routes peut avoir d’autres origines
gue celles cités précédemment. L'age, le traficabikté politique sont également a I'origine
de la détérioration des infrastructures routiéres.

L’age est important pour les routes revétues eromaie la courbe que suit leur
détérioration. D'une maniére générale, les deus tles dégradations des routes interviennent
dans le tiers final de la durée de vie de la cbéisLa différence d'age des infrastructures
routieres entre les différentes régions expliquétat des routes dans les régions.
L'accroissement du trafic est également a l'origite la dégradation des routes, car
I'accroissement du trafic sur les routes vieillideana pour conséquence d’accentuer la
détérioration des routes. Malgré le mauvais état rdetes, cela n’'a jamais découragé les
usagers, mais également ces routes vieillissanta® mi la capacité géométrique ni la
portance nécessaire pour supporter l'accroissethetrafic actuel.

L'instabilité politique peut également étre une eade la dégradation des routes,
parce que un Président peut avoir I'ambition de ldgyer les infrastructures routiéres. Mais

cela ne peut se concrétiser durant un mandat de.50a du fait de I'instabilité politique



( changement de Président) le projet de développetlesrninfrastructures routiéres ne
peut étre conduit a terme. L'instabilité politiqueup également entrainer des crises profondes
dans le pays. Par exemple la crise 2002 a eu dsggoences énormes sur les infrastructures
routiéres, étant donné que durant cette criseindesgés ont dynamité de nombreux ponts et
routes qui ont entrainé des coupures de routes.

En plus, de ses nombreuses causes de la dégradasonoutes, Madagascar ne
dispose pas d’'une capacité financiére lui permettarftnancier elle-méme la construction et
/ ou la réhabilitation de son infrastructure rorgiéLa construction et /ou la réhabilitation
d'une route colte 300 millions Ariary pour un kilome de route. Actuellement, la
construction et la maintenance des infrastructurastiéres constituent une des charges les
plus importantes de I'Etat malgache, mobilisant degestissements énormes. Et leur
réalisation s’étale sur une période qui peutradied plusieurs années. . Cependant le réseau
routier national est loin d'étre suffisant, d'o&tat malgache est contraint de financer le codt
de la restauration des routes en mauvais étatleca¥seau routier national mérite d'étre
sauvegardé. En 2004, I'Etat malgache a dépensémihlid@rds Ariary pour la construction et
/ou la réhabilitation des routes. Cette somme fugmmde partie, financée par la Banque
Mondiale et I'Union Européenne, parce que Madagas@apas la capacité de mobiliser et
d’affecter des ressources intérieures nécessairésancement de la restauration des routes.
L’Etat malgache est incapable de mobiliser des ressetntérieures suffisantes, parce que
I'Etat éprouve des difficultés pécuniaires. Cedatraduit par le fait que I'Etat ait décidé de
restreindre considérablement ses dépenses, carnumetadion budgétaire de 58 milliards
Ariary a été opérée pour I'année 2005. En faifalalesse des recettes fiscales et douanieres
due au ralentissement de la vie économique estusecde l'insuffisance des ressources
intérieures mobilisées. L’énormité méme de la tAchesqupose aujourd’hui & Madagascar
impliqgue une demande massive de financement extédieufinancement extérieur devra
couvrir la composante en devise pour préserverrdigifucture existante. Le financement
extérieur porte sur la restauration et I'entretides infrastructures routiéres. D’autres
organismes multilatéraux et bilatéraux, I'Union &uEenne ayant une tradition d’'assistance
au développement des routes, ont également aughagueaét représentée par I'entretien et la
réhabilitation des routes dans leur enveloppe danfiement des routes. D’'une maniere
générale, il est logique d’avoir recours au finaneet extérieur surtout pour accroitre le

capital fixe du pays. Pour remédier a ce problemdimncement sur la restauration et

, . . . . . ~“| Mis en forme : Couleur de
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AGETIPA pour gérer les fonds alloués aux travdiaménagement du territoire.
L’AGETIPA est une entreprise privée a but lucratifi passe des contrats pour des
municipalités, des ministéres et d’autres organigmukscs. les activités de 'AGETIPA sont
concentrées sur la réhabilitation des routes. Cigren 'AGETIPA cesse ses activités a
Madagascar, et il a di disparaitre en juin 2005teCdisparition réduit le financement
extérieur pour la restauration des infrastructurestieres & Madagascar. Désormais
'AGETIPA s'occupe de tout ce qui est infrastrugtudans le projet Pdles Intégrés de

Croissance.

Il est nécessaire de maintenir les infrastructuoesiares dans le meilleur état possible
pour avoir une rentabilité économique maximum. Ifang pas laisser les routes se détériorer
surtout quand des dépenses d’entretien relativemeodiques au moment opportun
rendraient la reconstruction inutile. D’ailleurss lé&ravaux de construction et / ou de la
réhabilitation des routes constituent I'une des@piales doléances de la Communauté par le
biais de leurs représentants officiels, car il pétessaire de réduire les inégalités en
infrastructures routiéres entre les 22 régions @elddascar. Mais également parce que, les
routes sont la base d’'une compétitivité a long testmsecteur privé.

Le développement des infrastructures routieresié&stssaire pour soutenir la croissance
économique mais également afin de promouvoir le geqgweivé, car I'existence des
infrastructures routiéres dans un pays permet {iatiion des marchés ruraux aux marchés
urbains. De ce fait, les agriculteurs pourront aamicés a des intrants a prix compétitif. Et
I'existence de route permet I'acheminement des predagfricoles ( vanille, café, cacao)

destinés a I'exportation vers le secteur privé. ddgmscar se heurte a des obstacles liés a

I'offre en raison de la médiocrité actuelle de sédastructures routiéres.

Les travaux réalisés dans le cadre des infrasnestoutieres constituent un grand pas en
avant dans le but de réduire les inégalités emstfiuctures routiéres entre les régions. Des
priorités sont a faire en tenant compte des patités de développement sur le plan
économique. Par exemple la région Nord (DIANA, SA\&s) une région a forte potentialité
économique. Car c’est une région riche en culttegpertation ( huiles essentielles, vanille,
cacao, bois de rose, ...). Mais également c’est une muiniére trés riches (or, saphir). Or
cette région est caractérisée pat une forte défieien infrastructure routiere comparé a la

région d'Antananarivo.



Depuis le milieu des années 80, le rble économiguidrdrastructure routiere a été dans

une grande mesure négligé a Madagascar. D’'autresidéoations telles que les
investissements dans des secteurs directement pfsdurtdtété privilégiés.

L'infrastructure routiére est cependant revenuepemier plan en raison de la faible
réponse de I'offre aux programmes d’ajustement prieQuel que soit le degré d’ouverture
de I'économie au secteur privé, le gouvernement dontinuer a fournir au pays une
infrastructure routiére adéquate compte tenu dmsveaux enjeux: mondialisation des

échanges, réle accru du marché, lutte contre larptiuet I'insécurité.

L'insuffisance des infrastructures routieres a Mgdaar est un obstacle majeur aux
activités du secteur privé et aux projets de laivatre la pauvreté. Des problémes de
transport graves sont concentrés dans les régionkvées. Cet enclavement cause de
nombreux problémes comme I'accés aux marchés nati@sumpossible. Cela entraine un
taux d'inflation élevé dans les régions enclavéésis également le manque d’infrastructure
routiére accroit fortement la pauvreté aussi bieteeme de taux que d’intensité, parce que
plus la zone est enclavée, plus la pauvreté egéelavec une forte insécurité. C'est surtout
dans la partie sud-ouest de I'lle que I'impact du quand’infrastructure routiere se traduit pat
une insécurité croissante ( vols de bovidés). Easité fait partie des facteurs pouvant faire
obstacle a I'augmentation de productivité. Cett&c¢nsité se traduit essentiellement par les
vols de bovidés qui sévissent dans le sud-ouedfilde Dans d’autres régions ( SAVA,
DIANA), cette insécurité se traduit par des vols adture notamment la vanille cacao.
L’incidence de cette insécurité sur 'activité dacteur privé est importante, dans la mesure ou
cette insécurité entraine l'inexistence de la sttdes personnes et de leurs biens. A cause
de cette insécurité, les personnes ne peuventmalvaller en toute sérénité, et ils ne peuvent
plus profiter des bénéfices de leur travail. Ltlemement entraine également des distorsions
de prix en fonction de I'éloignement de la régidnde I'état des routes, car le colt de
transport des produits agricoles en véhicule metogist élevé selon les régions et I'état de la
route. Ce codt de transport élevé entraine undaoftation élevé dans les régions enclavées.
En effet, le prix & la consommation est variable t#ns I'espace que dans le temps. Les
facteurs déterminant le prix a la consommation comgmnnl'acces aux routes,
I'éloignement, le prix du carburant, le réle prégérant d’'une poignée de grossistes ou de
collecteurs. C’est pourquoi les produits de premiggeessité sont chers a Antsiranana par

rapport a 'ensemble des régions de Madagascar.



De plus, la déficience en infrastructures routiégstsune contrainte a I'expansion du secteur
privé. Le secteur privé exportateur de produitscatgs voit dans l'insuffisance des infrastructures
routieres un probléme majeur. Du fait d’'un réseaurdnsport inadapté, cela entraine un isolement
d’'importants marchés régionaux les uns des auétast donné que la déficience en infrastructure
routiere empéche une expansion du volume d’expantatdes prix compétitifs, a cause du codt élevé
de l'activité du secteur privé. Les distances cggpasent le secteur privé exportateur de produits
agricoles et leurs principaux marchés d’approwvis@ment ( vanille, cacao, huiles essentielles,...)
sont grandes . Et le réseau routier qui relie sacinds régionaux aux exportateurs est jugé en
mauvais état. Par conséquent, les colts de trdnspot trés élevés, par exemple, les produits
agricoles (vanille, cacao, café) constituent lang@pale source de revenu dans les régions de la
DIANA et de la SAVA ( ces deux régions sont pourtaés isolées), or la production agricole de ses
régions est destinée a I'exportatioMais en réalité, Madagascar est caractérisée par un
déficience en infrastructure routiére, entrainamnsdles domaines de transport des co(ts
élevés, et a cela s’ajoutent les délais de livrad®s marchandises qui ne sont pas respectées.
De plus la fiabilité et I'aptitude du secteur priéé brasser d'importants volumes de
marchandises sont également remis en cause. Oplectates délais, la fiabilité et I'aptitude
a brasser d'importants volumes de marchandises serélé@@ments vitaux de la compétitivité
a l'exportation. Donc, linsuffisance en infrasttue en particulier dans le domaine des
transports et des télécommunications entraine e ge compétitivité.

Le développement économique d’'un pays doit passeurgaforte croissance. La relance
économique sera plus rapide en développant lewgutizé exportateur de produits agricoles
dans la mesure ou I'économie de Madagascar reposetieiement sur I'exportation de
produits primaires. Etant donné que le secteur pegsé le moteur de la croissance
économique, deux facteurs influencent leur dévedammt: I'existence d'un cadre propice a
l'investissement et le développement des entreppeeées. La qualité et 'adéquation des
services d'infrastructure ( dans les transports, tdécommunications ) sont déterminants
pour permettre aux entreprises de livrer des ptedi@ qualité a des prix peu élevés dans un
laps de temps trés court. La médiocrité des infxagires routiéres fait augmenter les colts
privées et freine lefficacité des marchés, dans lasuree ou elle accroit les codts
d’investissement et de transaction, réduit la cortipééi et restreint I'acceés aux marchés
intérieurs et internationaux. La révolution teclugifjue et organisationnelle dans I'économie
mondiale se fait sous I'impulsion des grandes sésiigtdustrielles a forte intensité de capital,
mais également grace aux PME, car les PME démarmgidieraent et s’adaptent tout aussi



rapidement a la transformation des marchés et desdiedies. Cependant les PME sont
confrontées a des obstacles particuliers & Madagasmmme par exemple:

-L’acces limité aux services financiers: les entggs qui n'ont rien a offrir en garantie se

voient souvent refuser I'accés au financement nagess

-La difficulté d’accés aux marchés: les PME n’amivpas a trouver des débouchés pour leurs
produits parce que les infrastructures physiques isadéquates. Mais également parce que

les colts de transport sont élevés, et que lemmaftions sur les marchés sont insuffisantes.

Il est nécessaire de faire disparaitre ces obstacler favoriser le développement des PME.

Les investissements publics en matiére d'infrastrectoutiére sont nécessaires a la
croissance économique car les infrastructures mestigont considérées comme des facteurs
endogeénes de la croissance, du fait de leursseffdtits. Dans la volonté du Gouvernement
de rechercher les voies stratégiques a traduire plus d’objectivité le choix des décisions
de politique économique inscrit dans le DSRP, notarhfadatte contre la pauvreté, le projet
Péles Intégrés de Croissance (PIC) est mis surpmed accélérer la croissance et canaliser
les fruits de cette croissance vers les zones Ipfnigues a dominante rurale. Le
Gouvernement de Madagascar a lancé depuiS tBtembre 2003 la mise en place des trois
premiers Poles Intégrés de Croissance (PIC) surake lde trois secteurs (tourisme,
manufactures et services NTIC en zone franche iridlist mines) respectivement dans les
zones de:

-Nosy Be (Nord),

-Antananarivo — Antsirabe (centre),

-Fort Dauphin (Sud),

En exploitant prioritairement les avantages compardé Madagascar pour développer
des avantages compétitifs sectoriels et régionagixprbjet PIC vise non seulement la
redynamisation du secteur privé dans la créatioia diehesse et la croissance, mais aussi le
développement de la décentralisation effective &ti @& la bonne gouvernance jusqu’au
niveau de la commune qui est I'acteur stratégigsgtitionnel choisi par le développement
de proximité.

Ainsi, dans le cadre du projet PIC, le Gouvernenvenit faire un levier a partir d’'un
investissement public pour favoriser et inciterdgstissement privé local et étranger axé vers

I'exportation.



Le Projet PIC rentre ainsi dans le cadre du PaignBublic Privé (PPP) du DSRP et
repose sur quatre acteurs clés: le Gouvernemesgcteur privé, la région et la commune

La phase de préparation du projet PIC s’est termaréanars 2004 et les premiers
chantiers de ce projet ont commencé en septembrel20pEojet PIC comprend trois volets
principaux:

-Infrastructures principales et stratégiques;

-Dispositif incitatif a I'investissement;

-Renforcement de capacité et de productivité locale

Le Projet Péles Intégrés de Croissance consiséaléser au niveau de chaque pdle
une plate-forme d'infrastructures pour servir dadeau développement rapide des secteurs
porteurs en priorité.

Ces infrastructures structurantes sont de troisstyp

-Infrastructures physiques (routes, réseaux d'ass@ment, ports et aéroports...),

-Infrastructures institutionnelles (notamment des comesu en termes de

renforcement de capacité: formation et équipement),

-Infrastructures financiéres et techniques (instmts de financement, renforcement

de capacité du secteur privé, acces au crédit ...)

Les zones économiques pilotes, présentant de réetlemntialités économiques et une
ouverture vers I'extérieur, sont appelées a digpdisee réelle capacité d'entrainement ou de
diffusion en se constituant comme centres de conmeegemigratoires. Dans cette premiére
phase du projet, les pbles de croissance pilotatifgés sont:

-I'lle de Nosy-Be

-I'axe Antananarivo — Antsirabe

-et la Commune Urbaine de Fort Dauphin

Ainsi, le projet PIC se définit comme un programmeddeeloppement a dimension
multisectorielle et régionale ou la croissance éaggée par les poles.

Compte tenu de la pluviométrie, de la présence deesalaines fertiles, des fleuves
de Sambirano et de la Mahavavy et des sols d'origivleanique de Nosy-Be et de la
montagne d’Ambre, la région de DIANA a une importaptgentialité agronomique. Elle
dispose d’'une large superficie cultivable. Sur 2.839 ha de terres cultivables, seules les
112.490 ha (1999) sont cultivées (cultures vivegmiltures de rente, cultures industrielles)
soit 8,5% de la superficie cultivable. Le restelD.249 ha non exploité constitue un potentiel

de la région. Parmi ces terres disponibles, 40% femiles a exploiter. La culture de rente



dans la région de DIANA est composée de 4 spécunkatiGafé, cacao, poivre, vanille. Ces
cultures sont pratiquées dans les sous-préfeatisesbilobe, Ambanja, et Nosy Be.

Seules les régions sous l'influence du climat de 8ant (le long du fleuve de
Sambirano), celles de I'lle de Nosy Be et de I'ildaent favorables a la culture de rente. La
culture paysanne du cacao connait un essor coabldétans la région du Sambirano . Quant
a la production de café,elle connait une fluctuaten dents de scie, elle est surtout en
fonction du prix a I'exportation. Le rendement atest assez faible, cela s’explique par I'age
des plantations caféiéres. Il convient d’ajouteetie faiblesse de productivité, la baisse de la
qualité marchande due a la conduite des plantatiafé&éres négligées, ainsi que le sous-
équipement pour la préparation des récoltes, Ilemdade collecte étant inadéquat a cause de
la défectuosité des pistes d'acces.

Par contre les principales cultures industriellessdla région de DIANA sont la
canne a sucre, l'arachide, le coton. La culturespage de la canne a sucre tend a stagner. Le
niveau de rendement et la qualité de la canne kissecause du vieillissement des
plantations, manque d’entretien et fertilisatiomrdgularité de paiement, I'insuffisance des
moyens de transport. La production de canne a smagressé entre 2000 et 2003. La
régression est due a la diminution des superfidasnombre de planteurs, et de la canne
récoltée. Du fait qu’ une partie de la producti@ncdnnes est délaissée par les paysans pour
éviter une perte occasionnée par le colt de tranéfmve .

Moins commun que le café, le cacao et le poivreylaie et la production des plantes
a parfum représentent une des spécialités de lamrédg Sambirano et Nosy-Be. Les
principales essences sont I'Ylang-Ylang, le bagtita Palma Rosa. Dans cette région, elles
sont plantées uniguement a I'échelle industriéiieplante la plus importante est I'ylan-ylang,
qui se développe sur les terres alluviales du dlelt&ambirano et surtout dans I'lle de Nosy-
Be. la production de I'ylan-ylang a Nosy-be n'a massé d’augmenter depuis les années
2000.

La modernisation et le développement des infrastrastroutieres dans la région de
DIANA pourraient avoir des impacts positifs sur Eecteurs économiques de la région. Le
développement des infrastructures routieres fenaadigtre la fragmentation de I'économie
malgache en plusieurs micro marchés isolés, dans larenesa il permettra d’'interconnecter
les producteurs malgaches et les marchés régionlaedéveloppement et la modernisation
des infrastructures routiéres stimuleront la craissaéconomique en augmentant I'efficacité
des producteurs privés et en accroissant le commertegrégional et le commerce



international. Dans la mesure ou,les réseaux dspgaahdonnent I'appui logistique nécessaire
au secteur privé pour atteindre de nouveaux déldsuchll faut s'efforcer actuellement
d'atténuer le déséquilibre des investissements coésa I’ infrastructure routiere entre les
zones rurales et urbaines, parce que I'existenicérabtructure routiere permet de relier le
secteur agricole aux débouchés urbains et aux nsrdheéportation. Et elle permet
également aux producteurs agricoles d’avoir acaissantrants améliorés, a du matériel et a
la technologie. Les infrastructures routieres sdohc vitales pour la compétitivité et
I'accroissement de la production. La modernisatiote edéveloppement des infrastructures
routieres permettront I'amélioration de la productgréce a I'accés a des intrants améliorés
et a des prix compétitifs . L'existence d’ infrastiure routiere entraine une augmentation
permanente de la production, étant donné qu’ ellenge 'acheminement des produits
d’exportation vers des villes ayant une infrastet portuaire pour permettre leurs
exportations, et accroitre leurs marchés d’exportadi d’autres produits exportables. De ce
fait, les zones les plus faciles d’accés pourroméleorer leur accessibilité et la qualité de
leurs produits. L'infrastructure routiére peut ughcer la production par le biais de I'offre et
de la demande . Elle exerce un effet sur I'offrébgle du faut qu'elle est un facteur direct de
la production ; qu’elle accroit la productivité dapital privé ou de la main d'ceuvre, et
gu’elle permet a la région de DIANA de produire daege en attirant des travailleurs ou du
capital privé d’ailleurs. Elle influe sur la demanglebale en générant des revenus pour les
travailleurs et les entrepreneurs associés a sraction, en attirant les investisseurs privés

par le jeu de la complémentarité.

La modernisation et le développement des infrastrestroutiéres est essentiel pour
accroitre la compétitivité du pays. Etant donné sueles marchés mondiaux en rapide
mutation des biens manufacturés et des produitsiadustriels, la vitesse, la fiabilité et le
codt d'utilisation des infrastructures ( en patiEudes transports et des communications)
sont essentiels a la compétitivité du pays. La coitipt fondée sur les délais est devenue
cruciale pour le succes des exportations : elleiquplla livraison réguliere dans les délais
prévus, des produits de qualité fiable et qui réleom aux exigences du marché. Ces
facteurs prennent peu a peu une importance vital&m® que moyen pour permettre aux
producteurs exportateurs de produits agricolesédéiser des gains de productivités et de
gravir les échelons de la hiérarchie du marché,reduysant des produits de plus grande
valeur qui sont la clé d’une croissance économiguiesue. Grace au développement des
infrastructures routieres, la région de DIANA pauainsi faire face a une expansion de leur
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volume d’exportation, et a des codts trés comftiten fin de compte, pour les transports,
les faibles codts unitaires, de méme que le respestdélais, la fiabilité et I'aptitude a
brasser d'importants volumes de marchandises sorléeents vitaux de la compétitivité a
I'exportation. La modernisation et le développemettds infrastructures routiéres
amélioreront la performance des exportations dutplgirvue de la compétitivité des prix et
des délais de livraison. Les infrastructures gras sont indispensables a le progression de

la productivité et a la réussite dans le jeu delacurrence internationale.

Cependant la construction des infrastructures @oegi peut avoir des effets sur
I'environnement car elle engendre plusieurs probléemesronnementaux. Donc, le concept
de développement durable nous impose a prendre ersidéaation les enjeux
environnementaux, afin d'atténuer les impacts négatifi’accroitre les impacts positifs pour
avoir un projet respectueux du milieu récepteuiadt donc définir les mesures d’atténuation

afin d’éviter ,et de réduire les impacts négatifsI'smvironnement.
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RESUME :

L'existence d'infrastructure routiére dans unggagrmet l'intégration des marchés ruraux,
aux marchés urbains. De ce fait les agriculteutsrpat avoir accés a des intrants a prix compéEtf
I'existence de route permet I'acheminement des ptedagricoles (vanille, café, cacao) destinés a
I'exportation vers le secteur privé. Elles permattégalement un approvisionnement des régions
enclavées en produit de premiére nécessité, eentlaine une réduction des marges commerciales au
profit des producteurs. Il faut améliorer le réseautier dans les localisations cibles comme ¢goré
de DIANA et SAVA, Fort Dauphin pour accroitre langpétitivité du secteur privé exportateur de
produits agricoles, parce que I'enclavement estcgode nombreux problémes, car il entraine un taux
d’inflation élevé dans les régions enclavées. Majalement le manque d'infrastructure routiere
accroit fortement la pauvreté aussi bien en teretadx que d’intensité : plus la zone est enclavée,
plus la pauvreté est élevée avec une forte ingécuri

La modernisation et le développement des infrestras routiéres dans le cadre du projet
Pbéles Intégrés de Croissance (PIC) traduit la élatu Gouvernement de rechercher les voies
stratégiques a traduire avec plus d'objectivitéHeix des décisions de politique économique inscrit
dans le DSRP. Etant donné que sur les marchés enonen rapide mutation des biens manufacturés
et des produits agro-industriels, la vitesse, difité et le colt d’'utilisation des infrastructaré en
particulier des transports et des communicatioms)t ®ssentiels a la compétitivité du pays. La
compétitivité fondée sur les délais est devenueiale pour le succes des exportations : elle ouoli
la livraison réguliére dans les délais prévus, gexluits de qualité fiable et qui répondent aux
exigences du marché. Ces facteurs prennent peu angeimportance vitale en tant que moyen pour
permettre aux producteurs exportateurs de prodgiisoles de réaliser des gains de productivités, e
produisant des produits de plus grande valeursaii la clé d’'une croissance économique soutenue.

MOTS CLES :compétitivité, enclavement, intégration des marchés, infrastructues
routieres, Pdles Intégrés de Croissance (PIC), sear privé exportateur de produits
agricoles .
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