
AFRIQUE ATJSTRALE

B TNNN
TDUN^üIN
Par AOUINO de BRAGANÇA

Parce Qu'iI dessert
la <, ceinture du cuiur€ D,
Ie chemin de f er de Bengueln est deuenu
I'enjeu d'une partic féroce.

i',;1..'..;1illi De la fameuse . Copper Belt >
iiì:l:i:iiii:ii:ii. à cheval sur la Zambie et le
Zaïre au port angolais de Lobito,
court une voie ferrée, clef de voüte
de 'l'irnportant réseau ferroviaire de
l'Afrique australe : 'le chemin de fer
de Benguela, contrôlé par un tenta-
cu,laire holding britannique, la Tanga-
nyika Concession. Son histoire mérite
d'être contée...

En 1885, la conférence de Berl in
semblait avoir résolu le problème du
partage de ,l'Afrique entre les grandes
puissances coloniales. Ce n'était pas
totalsment exact. Quelques années
plus tard, très precisérnent en 1900,
un accord secret passé entre la Gran-
de-Bretagne et I'A.llemagne a'lüait re-
connaïtre à ce dernier pays, déjà pré-
sent au Sud-Ouest africain, des droits
sur le riche plateau de Bié, au cceur
même de ,l'Angola.

Pour les généraux portugais, déjà
aux prises avec la rébellion des Bai-
lundos, dans le centre nord de I'An-
gola, il s'agissait de se prémun,ir contre
cette menace. Ce n'âait pas facile.
La British South Africa Compa'ny do-
minait déjà toute l,a région qui allait

\-'{cl vsl -Í'-t'}U .i., ì €,-.>tic.r\,r*, r ì(

devenir la fódération Rhodésies-Nyat
saland (aujourd'hui Rhodesie, ZamV
et Malawi). La construction par Ceo
Rhodes, en 1896, du chemin de fs
Salisbury-Beira, port du Mozambiqut
avait consolidé les positions brita-
niques. Le chemin de fer Transvar,
Lourenço-Marques permettait, depu
1894, l'évacuation par cet autre p0l'
mozamhicain des minerais provenat
de l'hinterland de Witwaterstand, d

Afrique du Sud.

Portugais
et Britanniques

Pour limiter les ambitions britar
niques et s'opposer à I'expansionnisíl
al lemand, i l -èonvenait dè comblet Ë

vide angolais et de créer un déboucB
atìantique aux richesses de I'intérieÚ
Une voie de chemin de fer qui, PaÍ.
tant de la baie de Lobito, traversel
Ie pays d'ouest en est répondrait à d

beioins. En outre, elle iaciliteraíle,
transports de troupes et permettÍ,
I'instãllation de co,lonats blancs 8

cceur du pays.
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re 23 aoüt 1900, Lisbonne décide
c de consti tuer un conseil  d'admi-
nt ion du futur chemin de fer de

bcnguela (C.F.B.). I l  ne manque plus
q.ic les fonds nécessaires pour réaliser

ir lage . Pendant deux a,ns, on les
rrhera en vain. On allait abandon-

--'-; 
-ie projer quand Robert Williams,

t:t ìn.incier britannique associé à Ce-
l.\'des et agissani pour le compte
e l . ìngany ika Concess ion (Tanks) ,

ìl ses bons offices. La Tanks ve-
:'t:1. en effet, d'obtenir de vastes-'^'ttessions 

dans Ia Copper Belt, et il
" i : t  organiser le transport du cuivre.
I jçìuP. Ìe proiet du chemin de fer

c t .Benguela deuónai t  séduisant .\l.1rs accepter cette offre n'était-ce
r rtroduire le loup dans la bergerie,

- 
; \  rer à ceux-là mêmes contre les-

: ; : t  on voulait  se défendre ? Peut-

mental r chemin de fer de Benguela
(1 384 ki lomètres). Par la suite, et
bien qu' i l  consti tuât Ia voie la plus
courte vers les ports européens, le
C.F.B. fut loin d'être ut i l isé à pleine
capacité (l 50O0OO tonnes/an) : les
autorités coloniales du Congo nbelger
et de Rhodesie du Nord s'efforçant de
détourner le trafic au profit de leurs
propres chemins de fer.

Ce ne fut guère qu'après,la Seconde
Guerre mondiale que ,les affaires du
C.F.B. devinrent vraiment florissan'tes.
De 1955 à 1964, I'administration co-
Ioniale reçut du C.F.B., outre les divi-
dendes, deux cents millions d'escudos
(7 mil,lions de dollars) à des titres di-
vers. En 1963, ìa compagnie consentit
au Portugal un prêt de soixante mil-
lions d'escudos (2 millions de dollars)
à un taux d' intérêt de 1 %.

Entre 1951 et 1960, ' le tonnage et
Ia valeur des produits transportés sont
passes respectivement de 357 00O à
7 17 00O tonnes et de 2,5 millions de
contos ( l)  à 5,4 mil l ions : un double-
ment en dix ans. En t 960. le trafic
représentaìt 56 Vo du tonnage des ex-

(L)  1 conto = I0OO escudoa.
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ces n ca'pitaux étrangers > dénon-
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entreprise bri tannique, St. Pauling Co.,
se voyait aussitôt chargée des travaux
sur un trajet qui était celui d'une
< vieil,le route du cornmerce des es-
claves r. L'investissement allait s'éle-
ver à quarante mil l ions de dol lars,
dont 8O Vo d'origine britannique,
90 Vo des actions revenaient à la
Tanks, l0 vo au gouvernement portu-
gais, 5 Vo des recettes totales de I'ex-
ploitation devaient être versés à I'ad-
min is t ra t ion co lon ia le .  Mais  le  C.F.B.
était < exonéré de tous impôts gé-
néraux ou municipaux D et ( exemp-
té des droits d'imputation auxquels
étaient ussujetties certaines marchan-
dises dont il avait besoín r. La durée
de la concession était fixée à 99 ans.
El le  exp i re  en 20O1.

Une affaire
f lorissonte

Tout n'était pourtant pas réglé pour
autant. La preuve : il fallut attendre
1929 pour que s'achèvent, grâce à
un prêt britannique de I Z5O 0O0 li-
vres sterling, les travaux du < monu-
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portations angolaises et s'élevait à
150 % de leur valeur, En 1960, les
recettes brutes du C.F.B. se sont éle-
vées à 577 247 contos et les recettes
nettes à 254 228, presque entièrement
en devises, ce qui place le transport
ferroviaire au deuxième rang des ex-
portations angolaises. Ainsi, les expor-
tations invisibles représentées par les
recettes du C.F.B. assurent largement
léquilibre des comptes de I'Angola.

Les ,, rebelles >
de Salisbury

Ava,nt 1960, le C.F.B. transportait
tout le minerai de manganàe congo-
lais. mais seulement 20 Vo du cuivre
katangais, soit 300 0O0 tonnes par an.
A la suite de la sócession katangaise,
c'est 65 Vo de ce cuivre qui transita
par l-obito.

k oonflit opposant la Zambie à la
Rhodésie a lui aussi 'prof i té au C.F.B. :
en 1966, les transpo'rts de cuivre zam-
bien passent de 5 000 à l0 0O0 tonnes
par mois. [,es recettes du C.F.B. pour
le premier trimestre de cette annee là
augrnentent de 40 % par rapport à
1965.

Mais çette année 1966 n'apporte
pas que des satisfactions : le 25 dé-
cembre, un commando de I'Unita,
petite formation nationaliste angolaise,
attaque la viìüe frontalière et 'le poste
ferroviaire de Texeira de Souzo. Le
traf ic du C.F.B. est interrompu pour
trois jours. [-e Portugal menace alors
de stopper l'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 grala et son mou-
vement mis hors la loi  en Zambie.

Le M.P.L.A. est beaucoup pÌus réa-
l iste :  i l  a passé un accord avec les
autori tés zambiennes par lequel i l  s 'est
engagé à laisser transiter le cuivre de
Ìa Copper Belt à travers les terr i toires
qu' i l  contrôle.

< Dans sa lutte pour l'indépendance
I'opposant à son ennemi immédiat, Ia
Rhodésie blanche et raciste de Ian
Smith, nous confiait  alors le Dr Neto,
il était dans Ia bonne Ìogíque des cho-
ses que Ia Zambie trouve des accom-
modements avec Ie chemín de ler de
Benguela en attendant de rncttre en
place des circuits de substilution pour
évacuer son cuivre, > On ne peut
oublier que les exporta,tions de cuivre
consti tuent 90 % des exportat ions de

la Zambie, procurent 40 % du revenu
nationaÌ et fournissent 60 % des
recettes budgétaires.

Le 8 janvier L973, un véhicule mi-
litaire rhodésien sautait sur une mine
à proximité des chutes Viotoria. Le
lendemain, les autorit& rhodésiennes
fermaient leur frontière avec la Zarn-
bie, c mesure de rétorsion > contre le
soutien accordé par ie Dr Kaunda
aux < incursions venant de I'exté-
rieur > des nationalistes du Zimbabwe.
La Rhodésie entendait-elle interdire
le transit du cuivre zambien sur son
territoire pour Ie plus grand bien du
C.F.B.  ?  Non,  dès le  10 janv ier ,
M. Ian Smith revenait, en partie, sur
sa décision : les Rhodesian Railways
continueraient à évacuer le métal
rouge. Le 3 février, nouveau pas en
avant avec la réouverture des fron-
tières. Pourquoi cette volte-face ? Tout
simplement parce que le principal
< protecteur > de la Rhodésie,
M. Vorster, Premier ministre sud-
afr icain, avait fait  savoir son opposi-
tion à toute forme de boycottage.
Comment I 'Afr ique du Sud accepte- '
rait-elle, en effet, d'abandonner ses
marchés zambien et zaïrois ? 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-
a,fricaine n'est pas dóficitaire...

Mais, surprise, c'était au tour de la
Zambie de prendre I'initiative. Ce
même 3 février, le président Kaunda,
népondant à lan Smith, faisait savoir
que I'arrêt du trafic commercial entre
les deux pays était définitif. l-a. Zam-
bie n'entendai,t ,pas renouer des rela-
tions avec les < rebelles r de Salis-
bury. Seule dérogation : le transit des
marchandises à destination du Zaire.
Or, jusque-là, plus de 50 Vo du cuivre
zambien passait par la voie rhodé-
sienne. Comment réal iser une telÌe
conversion ? Toujours en février
I973, une conférence extraordinaire
réunissait trois chefs d'Etat de la
région. les présidents Nyéréré, Kaun-
da et Mobutu, pour < trouver les
moyens d'aider Ia Zambie à se passer
des services rhodésiens >.

La <, route
d'enf er t>

fer > à cause des conditions qu'eii?
oftrait. Mais elle est désormais biul
mée d'un bout à I'autre. En attendarÍ
l ^  f : - , 1 ^ -  + - ^ , , ^ . , -  . t ^  ^ ^ - ^ + - . ^ + : ^  . ' i :la fin des travaux de construction q-1,
Tanzam, le chemin de fer Dar-ssi
Salaam - Zambie, financé par li'
Chinois pour 170 mil l ions de l iv6
sterling, elle pourrait permettre q:
trafic relativement important. Fr,
outre, ce trafic pourrait être renfor6l
par I 'ut i l isat ion du tronçon de 800 kr '
du Tanzam, situé en territoire 241_
bien, quit te à pounuivre le transpnl
par camion. I l  y avait aussi ìa póss;
bi l i té d'ut i Ì iser la voie du Malawi. [r
rapports se sont améliorés entre le
présidents Kaunda et Banda. Le cuivn
zambien a la possibi l i té d'ut i l iser l i
nouvel le route qui rel ie Lusaka a, '
Malawi d'oü i l  peut être évacué pa
chemin de fer jusqu'au port mozanr
b ica in  de Nacala

Voi là  pourquoi  M.  P in to  Basro, l
directeur portugais du C.F.B., entre
pri t  une demande discrète auprès du'
gouvernement zambien. Le C.F.B-
suggéra-t- i l ,  pouvait fort bien envisa.
ger d'évacuer dans I ' immédiat 28 00t
tonnes de cuivre par mois et de por.
ter rapidement cette quantité à 50 0m
tonnes. I l  se déclarait  même dispoí
à consacrer 5 mil l ions de l ivres i ter ' '
l ing à  la  réa l isat ion de t ravaux dc '
modernisation de la voie ferrée.

D es diuídendes
politiques

En dehors du C.F.B., il existe, bien
sür, la route qui relie la Copper Belt
au port de Dar-es-Salaam. Cette route
était appelée autrefois ( route d'en-

Cette proposition ayant paru rai'
sonnable aux autorités zambiennes
d'autre part fort gênées par I 'engorge'
ment dr.r port de Dar-es-Salaam, le
C.F.B.  a  ê té  appeìé à  évacuer  80 Í
du cuivre de la Copper Belt.  Un:
bonne affaire en véri té mais qui sou-
l igne toute Ì 'ambiguïté de la situatior
en Afr ique australe. Vainqueur de la
Rhodésie dans la batai l ìe du rai l ,  l r
Zambie ne doit cette victoire qu'au
secours de Lisbonne...  et de Londrã
qui n'a pas vu d'un mauvais cei l  la
possibi l i té de jouer un tour aüÍ
< rebel les > rhodésiens mais n'sn
attend pas moins le moment de tou'
cher leidividendes pol i t iques de I 'opÉ
ration. Le Tanzam permettra-t- i l  dc
débloquer bientôt le système ? C'6.1
en tout cas, ce que tout ìe mondc ,,i
attend avec impatience, de Dar-es' f;
Salaam à Lusaka, et ce qui inquiète au fi
p lus  haut  po in t  d i r igeants  e t  ac t ion 'p '
naires de la Tanks. h;
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