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Parce qu’il dessert
la « ceinture du cuivre »,

le chemin de fer de Benguela est devenu

Penjeu d’'une partie féroce.

- De ]a fameuse « Copper Belt »
a cheval sur la Zambie et le
Zaire au port angolais de Lobito,
court une voie ferrée, clef de volte
de l'important réseau ferroviaire de
I'Afrique australe : le chemin de fer
de Benguela, contrdlé par un tenta-
culaire holding britannique, la Tanga-
nyika Concession. Son histoire mérite
d’étre contée...

En 1885, la conférence de Berlin
semblait avoir résolu i{e probleme du
partage de 1’Afrique entre les grandes
puissances coloniales. Ce n’était pas
totalement exact. Quelques années
plus tard, trés précisément en 1900,
un accord secret passé entre la Gran-
de-Bretagne et 'Allemagne allait re-
connaitre & ce dernier pays, déja pré-
sent au Sud-Ouest africain, des droits
sur le riche plateau de Bié, au cceur
méme de I'Angola.

Pour les généraux portugais, déja
aux prises avec la rébellion des Bai-
lundos, dans le centre nord de I’An-
gola, il s’agissait de se prémunir contre
cette menace. Ce n’était pas facile.
La British South- Africa Company do-
minait déja toute la région qui allait
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devenir la fédération Rhodésies-Nys
saland (aujourd’hui Rhodésie, Zamb
et Malawi). La construction par Ced
Rhodes, en 1896, du chemin de fe
Salisbury-Beira, port du Mozambigw
avait consolidé les positions brita:
niques. Le chemin de fer Transvas
Lourengo-Marques permettait, dep®
1894, I'évacuation par cet autre pof
mozambicain des minerais provenss
de l'hinterland de Witwaterstand, ¢
Afrique du Sud.
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Portugais
et Britanniques

s

Pour limiter les ambitions brita
niques et s’opposer i I'expansionnis™
allemand, il convenait de combler ¥
vide angolais et de créer un débouck
aﬁantxque aux richesses de I'intériet
Une voie de chemin de fer qui, p¥
tant de la baie de Lobito, traverscﬁ’
le pays d’ouest en est répondrait ac
besoins. En outre, elle faciliterait ¥
transports de troupes et permetm‘j
linstallation de colonats blancs ¥
ceeur du pays.
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'e 23 aolit 1900, Lisbonne décide
¢ de constituer un conseil d’admi-
© ration du futur chemin de fer de
. benguela (C.F.B.). Il ne manque plus
Tue les fonds nécessaires pour réaliser
nrage. Pendant deux ans, on les
~chera en vain. On allait abandon-
-7 ‘e projet quand Robert Williams,
< Anancier britannique associé A Ce-
Rhodes et agissant pour le compte
-2 Tanganyika Concession (Tanks),
_ Tt ses bons offices. La Tanks ve-
THLoen effet, d'obtenir de vastes
Tessions dans la Copper Belt, et il
-4t organiser le transport du cuivre.
. ' _"oup, le projet du chemin de fer
! "‘\BCUQUela devenait séduisant.
fais accepter cette offre n’était-ce
' Mtroduire le loup dans la bergerie,
. -am\ rer 3 ceux-la mémes contre les-
2 °“AV9ulz§1t se défendre ? Peut-
-“~ Mais il était bien évident que,
. +&s ¢ capitaux étrangers » dénon-
resse T 12 presse nationaliste portu-
q‘ml‘ml‘a voie fer’rebe ne serait pas
v s Ute. On se résigna donc et, dés
“F’chbrc 1902, Lisbonne oc-
a la Tanks la concession de-
._..“ai:t. Les choses, on le voit,
: N pas trainé en longueur. Une
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LE TRACE DU CHEMIN DE FER DE BENGUELA.

entreprise britannique, St. Pauling Co.,
se voyait aussitét chargée des travaux
sur un trajet qui était celui d’une
« vieille route du commerce des es-
claves ». L'investissement allait s'éle-
ver a quarante millions de dollars,
dont 80 % d'origine britannique,
90 % des actions revenaient a la
Tanks, 10 % au gouvernement portu-
gais, 5 % des recettes totales de I'ex-
ploitation devaient étre versés a 'ad-
ministration coloniale. Mais le C.F.B.
était « exonéré de tous impéts gé-
néraux ou municipaux » et « exemp-
té des droits dimputation auxquels
étaient assujetties certaines marchan-
dises dont il avait besoin ». La durée
de la concession était fixée a 99 ans.
Elle expire en 2001.

Une affaire
florissante

Tout n’était pourtant pas réglé pour
autant. La preuve : il fallut attendre
1929 pour que s’achévent, grice a
un prét britannique de 1250000 li-
vres sterling, les travaux du « monu-
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mental » chemin de fer de Benguela
(1 384 kilomeétres). Par la suite, et
bien qu'il constituat la voie la plus
courte vers les ports européens, le
C.F.B. fut loin d’étre utilisé a pleine
capacité (1 500 000 tonnes/an) : les
autorités coloniales du Congo «belge»
et de Rhodésie du Nord s’efforgant de
détourner le trafic au profit de leurs
propres chemins de fer.

Ce ne fut guere qu'apres la Seconde
Guerre mondiale que les affaires du
C.F.B. devinrent vraiment florissantes.
De 1955 a 1964, 'administration co-
loniale regut du C.F.B., outre les divi-
dendes, deux cents millions d’escudos
(7 millions de dollars) a des titres di-
vers. En 1963, la compagnie consentit
au Portugal un prét de soixante mil-
lions d’escudos (2 millions de dollars)
a un taux d'intérét de 1 %.

Entre 1951 et 1960, le tonnage et
la valeur des produits transportés sont
passés respectivement de 357 000 a
717 000 tonnes et de 2,5 millions de
contos (1) a 5,4 millions : un double-
ment en dix ans. En 1960, le trafic
représentait 56 % du tonnage des ex-

>

(1) I conto = I 000 escudos.
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»
portations angolaises et s'élevait a
150 % de leur valeur. En 1960, les
recettes brutes du C.F.B. se sont éle-
vées 4 577 247 contos et les recettes
nettes a 254 228, presque entiérement
en devises, ce qui place le transport
ferroviaire au deuxiéme rang des ex-
portations angolaises. Ainsi, les expor-
tations invisibles représentées par les
recettes du C.F.B. assurent largement
I’équilibre des comptes de |’Angola.

Les « rebelles »
de Salisbury

Avant 1960, le C.F.B. transportait
tout le minerai de manganése congo-
lais, mais seulement 20 % du cuivre
katangais, soit 300 000 tonnes par an.
A la suite de la sécession katangaise,
c’est 65 % de ce cuivre qui transita
par Lobito.

Le conflit opposant la Zambie a la
Rhodésie a lui aussi profité au C.F.B. :
en 1966, les transports de cuivre zam-
bien passent de 5 000 a 10 000 tonnes
par mois. Les recettes du C.F.B. pour
le premier trimestre de cette année la
augmentent de 40 % par rapport a
1965.

Mais cette année 1966 n’apporte
pas que des satisfactions : le 25 dé-
cembre, un commando de ['Unita,
petite formation nationaliste angolaise,
attaque la ville frontaliere et le poste
ferroviaire de Texeira de Souzo. Le
trafic du C.F.B. est interrompu pour
trois jours. Le Portugal menace alors
de stopper I’évacuation du cuivre zam-
bien. La réaction du gouvernement
Kaunda ne se fait pas attendre. Jonas
Savimbi, président de I'Unita, est dé-
claré personna non grata et son mou-
vement mis hors la loi en Zambie.

Le M.P.L.A. est beaucoup plus réa-
liste : il a passé un accord avec les
autorités zambiennes par lequel il s'est
engagé a laisser transiter le cuivre de
la Copper Belt a travers les territoires
qu’il contrdle.

« Dans sa lutte pour I'indépendance
l'opposant a son ennemi immédiat, la
" Rhodésie blanche et raciste de lan
Smith, nous confiait alors lé Dr Neto,
il érait dans la bonne logique des cho-
ses que la Zambie trouve des accom-
modements avec le chemin de fer de
Benguela en attendant de mettre en
place des circuits de substitution pour
évacuer son cuivre.» On ne peut
oublier que les exportations de cuivre
constituent 90 % des exportations de
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la Zambie, procurent 40 % du revenu
national et fournissent 60 % des
recettes budgétaires.

Le 8 janvier 1973, un véhicule mi-
litaire rhodésien sautait sur une mine
a proximité des chutes Victoria. Le
lendemain, les autorités rhodésiennes
fermaient leur frontiére avec la Zam-
bie, « mesure de rétorsion » contre le
soutien accordé par le Dr Kaunda
aux <« incursions venant de [lexté-
rieur » des nationalistes du Zimbabwe.
La Rhodésie entendait-elle interdire
le transit du cuivre zambien sur son
territoire pour le plus grand bien du
C.FB.? Non, dés le 10 janvier,
M. Ian Smith revenait, en partie, sur
sa décision : les Rhodesian Railways
continueraient a évacuer le métal

rouge. Le 3 février, nouveau pas en.

avant avec la réouverture des fron-
tieres. Pourquoi cette volte-face ? Tout
simplement parce que le principal
« protecteur » de la  Rhodésie,
M. Vorster, Premier ministre sud-
africain, avait fait savoir son opposi-
tion a toute forme de boycottage.

Comment I'Afrique du Sud accepte-

rait-elle, en effet, d’abandonner ses
marchés zambien et zairois ? 20 % de
ses exportations se font en direction
de I'Afrique indépendante et cette
zone est la seule au monde avec
laquelle la balance commerciale sud-
africaine n’est pas déficitaire...

Mais, surprise, c’était au tour de la
Zambie de prendre [linitiative. Ce
méme 3 février, le président Kaunda,
répondant a Ian Smith, faisait savoir
que l'arrét du trafic commercial entre
les deux pays était définitif. La Zam-
bie n’entendait pas renouer des rela-
tions avec les « rebelles » de Salis-
bury. Seule dérogation : le transit des
marchandises a destination du Zaire.
Or, jusque-la, plus de 50 % du cuivre
zambien passait par la voie rhodé-
sienne. Comment réaliser une telle
conversion ? Toujours en février
1973, une conférence extraordinaire
réunissait trois chefs d'Etat de la
région, les présidents Nyéréré, Kaun-
da et Mobutu, pour « trouver les
moyens d’aider la Zambie a se passer
des services rhodésiens ».

La « route
d’enfer »

En dehors du C.F.B., il existe, bien
sir, la route qui relie la Copper Belt
au port de Dar-es-Salaam. Cette route
était appelée autrefois « route d'en-
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fer» a cause des conditions quy
offrait. Mais elle est désormais bj

mée d’un bout a I'autre. En attendgyk

la fin des travaux de construction g}

Tanzam, le chemin de fer Darg'
Salaam - Zambie, financé par |y
Chinois pour 170 millions de livy
sterling, elle pourrait permettre '
trafic relativement important.
outre, ce trafic pourrait étre renforg'
par l'utilisation du trongon de 800 k'
du Tanzam, situé en territoire zag
bien, quitte a4 poursuivre le transpor
par camion. Il y avait aussi la poss;
bilité d’utiliser la voie du Malawi. Lq
rapports se sont améliorés entre g
présidents Kaunda et Banda. Le cuiw
zambien a la possibilité d'utiliser |;
nouvelle route qui relie Lusaka a
Malawi d’ou il peut étre évacué pa
chemin de fer jusqu'au port mozam
bicain de Nacala. .

Voila pourquoi M. Pinto Bast !
directeur portugais du C.F.B., entre:
prit une demande discréte aupres di’
gouvernement zambien. Le C.FB.
suggéra-t-il, pouvait fort bien envise
ger d’évacuer dans I'immédiat 28 00
tonnes de cuivre par mois et de por
ter rapidement cette quantité a 50 0
tonnes. Il se déclarait méme dispost

a consacrer 5 millions de livres ster!
ling a la réalisation de travaux d

modernisation de la voie ferrée.

Des dividendes
politiques

Cette proposition ayant paru rar
sonnable aux autorités zambiennes
d’autre part fort génées par 'engorge
ment du port de Dar-es-Salaam,
C.F.B. a été appelé a évacuer 80 %
du cuivre de la Copper Belt. Um
bonne affaire en vérité mais qui sov
ligne toute I'ambiguité de la situatiof
en Afrique australe. Vainqueur de
Rhodésie dans la bataille du rail,
Zambie ne doit cette victoire qu'a
secours de Lisbonne... et de Londre
qui n'a pas vu d'un mauvais cil #
possibilité de jouer un tour aw
« rebelles » rhodésiens mais n'et
attend pas moins le moment de toV
cher les dividendes politiques de I'op®
ration. Le Tanzam permettra-t-il d¢
débloguer bientét le systéme ? C'est

en tout cas, ce que tout Je mond 5
attend avec impatience, de Dar-t i

Salaam a Lusaka, et ce qui inquiéte &
plus haut point dirigeants et actio™
naires de la Tanks.
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