












































































































A PROPOS D'UN GRAND PROJET DU F.E.D. 

Le chemin de fer transcamerounais 
vu par un Américain 

Il y a dix ans, Bélabo ne figurait sur aucune carte de la 
République Fédérale du Cameroun. C'était un endroit isolé, 
comptant environ une douzaine d'habitants et situé à la 
lisière de la grande forêt qui couvre le centre-est du Came­
roun, à près de trois cents kilomètres de Yaoundé, la capitale. 
En dehors de sa région immédiate, très peu peuplée, on 
pense que personne, sauf peut-être quelques administrateurs, 
ait jamais entendu parler d'un tel lieu. 

Aujourd'hui, Bélabo compte 3 000 habitants et elle 
grandit très rapidement. Dans les rues, les . marchands 
étalent leurs vêtements aux couleurs vives et leurs ustensiles 
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de cuisine en aluminium. Beaucoup de petites boutiques 
vendent de tout, depuis les cigarettes jusqu'à l'huile de 
cuisine. Quatre restaurants et une demi-douzaine de bars 
entretiennent un commerce actif. Une station d'essence sert 
une clientèle qui comprend des voitures et des camions qui 
transportent des marchandises et des gens en provenance 
des riches savanes du Cameroun ainsi que de la République 
Centrafricaine et du Tchad. Bref, Bélabo est une ville en 
pleine croissance. C'est le terminus de la première phase du 
Transcamerounais qui a été complétée en 1969, et le point 
de départ de la deuxième phase qui atteindr·a Ngaoundéré, 
à 327 kilomètres au Nord de Bélabo, en 1974. 



Ce projet a le même côté romanesque que la construction 
de l'Union Pacifique aux Ètats-Unis. Même les personna­
lités camerounaises et les ingénieurs français et italiens 
qualifient le Transcam de «far-west». Aujourd'hui, naturel­
lement, les chemins de fer sont construits à partir d'argent 
liquide et de caterpillars de ponts en acier, pré-fabriqués et 
de sections de rails, pré-assemblés. Cependant, si on parle 
en fonction de la réalisation et des résultats, l'histoire du 
Transcam est une histoire de frontières. Ici, comme aux 
Etats-Unis, au 19e siècle, le chemin de fer est en train 
d'ouvrir un pays, de stimuler le commerce, d'assurer un 
transport et une communication rapides. Et, dans tous ces 
domaines, comme aux Etats-Unis, il y a un siècle, Je chemin 
de fer apporte une contribution importante à la création d'un 
sentiment d'unité parmi les hommes partageant une terre 
commune. Le Transcam est prévu comme prolongement de 
J'ancienne et étroite voie coloniale qui lie Yaoundé au port 
de Douala. Il ne s'agit pas d'une idée nouvelle. Jusqu'à 
l'intervention de la dépression et de la deuxième guerre 
mondiale, J'administration française avait prévu de prolonger 
la voie jusqu'à Fort-Lamy, liant ainsi Je Tchad à la mer. 
Après l'indépendance, le Gouvernement camerounais n'a 
pas, non plus, été lent à se rendre compte de l'importance 
d'une nouvelle ligne pour la politique et l'économie futures 
de la nouvelle nation. Un coup d'œil rapide sur la carte 
suffit pour s'en rendre compte. 

Le Cameroun est un pays aux contrastes frappants. Il est 
plus ou moins en forme de triangle avec une grande base qui 
s'étend le long d'une plaine côtière, basse et humide et 
couverte de la forêt équatoriale. Au Nord de la côte, la terre 
s'élève dans l'étroite savane jusqu'aux hauteurs du plateau 
central de l'Adamaoua et ses prairies et ses forêts de feuillus. 
L'air frais du plateau central fait place à la chaleur sèche du 
désert du Cameroun, où les petites collines de la savane 
s'aplanissent peu à peu jusqu'aux marécages autour du Lac 
Tchad. 

La population de cette région comporte un ensemble de 
près de 200 tribus, parlant 24 langues africaines importantes. 
Le Sud est chrétien en grande partie, mais dans le Nord, qui 
représente 30% de la population du Cameroun, les musul­
mans sont en très grande majorité. 

Au moment de l'indépendance, en 1960, il y avait très peu 
de relations entre les différentes régions et peuples du 
Cameroun. Le commerce et la communication dépendaient 
de quelques routes en terre. Les voyages étaient difficiles 
même pendant la bonne saison, et, pendant les trois mois de 
la saison des pluies, le Nord était vraiment isolé. Les difficul­
tés de transport et de communication étaient des obstacles 
à l'exploitation du coton, à l'élevage des bœufs ainsi qu'à 
l'exploitation du bois de la région interne. L'éducation, les 
soins médicaux et les autres services publics étaient longs 
à venir, et difficiles à administrer. 

Tenant compte de ces données, le Gouvernement du 
Président Ahidjo a été amené à considérer la construction du 

Transcam comme une question de très grande priorité. le 
Président Ahidjo et ses conseillers sont réalistes, et tout à 
fait conscients des besoins opposés existants et des res­
sources limitées dont ils disposent pour le développement du 
pays. Ils ont entamé le projet en sachant très bien combien la 
construction d'un chemin de fer pèserait sur l'économie 
camerounaise, et combien de fonds devraient être retirés des 
autres projets. Combinant leurs calculs méticuleux avec leur 
foi dans l'avenir du Cameroun, ils ont pris la décision, en 
1961, de prolonger le chemin de fer jusqu'à Ngaoundéré qui 
serait lié au Cameroun du Nord et aux pays avoisinants par 
une route bitumée ou du moins améliorée, et de commencer 
immédiatement le plan de la première phase du chemin de 
fer, qui traversera les 296 kilomètres entre Yaoundé et 
Bélabo. 

En Europe et aux Etats-Unis, les hautes personnalités 
camerounaises ont trouvé du soutien pour leur projet et leur 
vision du Cameroun futur. Le Fonds Européen de Dévelop­
pement de la C.E.E., le service de I'A.I.D. du Gouvernement 
américain, et le Gouvernement français ont accepté d'y 
contribuer, au moyen de subventions, de prêts à long-terme 
et avec un intérêt très bas, pour financer le projet. Cette 
assistance tripartite est un des programmes multilatéraux en 
Afrique qui a le mieux réussi, et cela promet beaucoup pour 
les relations futures entre les pays développés et ceux qui sont 
en voie de développement. 

Pour la première phase, les Américains ont contribué pour 
7 400 000 dollars, soit 20% environ des 31 millions. Cette 
assistance a été apportée sous la forme d'un prêt avec un 
intérêt de 0,75 %, et dont le remboursement devra commen­
cer dix ans ·après l'achèvement du projet et être terminé au 
bout de dix ans. Quant à la deuxième phase, l'Al. D. a 
contribué pour 12 millions de dollars, soit environ 25% du 
total de 48 millions. C'est aussi un prêt à long terme rem­
boursable selon les mêmes conditions mais avec un intérêt 
de2%. 

Les offres pour la première phase ont été acceptées en 
1963. COG EFAR, l'énorme « conglomération » italienne de 
construction, a obtenu le contrat et a commencé le travail 
l'année suivante. En avril1969, à peine quatre mois au-delà 
de la date fixée pour l'achèvement du travail, la ligne était en 
fonctionnement. Le travail commença immédiatement sur la 
deuxième phase afin de relier Bélabo à Ngaoundéré, à 
327 kilomètres au Nord. 

Jusqu'à maintenant, le Transcam laisse une impression 
de progrès régulier et ordonné : ce n'est pas une fausse 
impression. Cependant, elle semble obscurcir certains 
problèmes très réels au sujet de ce projet gigantesque. Ce 
sont des problèmes qui valent la peine d'être examinés en 
fonction du travail maintenant en cours dans la deuxième 
phase, étant donné qu'une grande partie de la réalisation 
pratique et de l'aventure dont il s'agit dans la construction 
de ce chemin de fer consiste à vaincre les obstacles de la 
nature. 

49 

A 

p 
R 
0 
p 
0 
s 



Du point de vue technique, ces obstacles sont rudes. La 
ligne entre Bélabo et Ngaoundéré fait pratiquement toute la 
largeur du plateÇtu dé l'Adamaoua: C'est un terrain à relief en 
pointe, comportant . une chaîne pratiq.uemËmt ·inintèrrompue 
de collines et de vallées. Tout le· pays est· recouvert d'u~é 
végétation abondante. La préparation du «lit» des rails 
exige un défrichement important, préliminaire, de cette 
brousse (ce qui implique souvent l'extraction d'arbustes · 
gigantesques appartenant à la famille des mohoganies) . . 
Une fois le défrichement achevé, bea.ucoüp ·qe.terre doit être. 
terrassée, déplacée et travaiU~~· . en S.I,Irface; avaht :que . I~S 
rails puissent être déposés .. De, tels :projets so.nt souvent 
compromis pàr le climat changea~t de la · région · dont ies · 
pluies Intenses et imprévisibles .détruiseht souvent fes ;tra- . 
vaux de la terre.et 're~dent le's rou~es irnpraticables. 

Quatre grands fleuves traversent-lentement le ·pays;· pas- ·. 
sant à plusieurs reprises sur la ligne d·e. la . voie .. A: chaq·ue . . 
passage, des supports doivent être placés pour les ponts. 
Quelques 32 ponts en acier et en bétori, dont !a longueur 
sera de 5 à 180 mètres de long, seront construits pendant la 
deuxième phase du Transcam, alors que 47 ont été néces­
saires dans la première. 

.. n y ades ·ruisseaux et âes rivières dans presque toutes· les. 
valléesJeJong du trajet de ·tâ voie:férréè: Pt:mdant 8 mois ,de·· 
l'année, les. eaux . coulent : lentement et trariq·umement.:. 
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Cependant, au mo­
ment des grands 
orages de la saison 
des pluies, elles 
deviennent rapides, 
débordantes et pro­
voquent de grandes 
fissures dans la ter­
re. Pour assurer la 
stabilité . du lit des 
rails, mille pon­
ceaux d'un diamè­
tre de 80 cm à 4 
mètres seront con­
struits le long de la 
deuxième phase. 
Ces ponceaux com­
portent 6 000 ton­
nes d'acier ondulé 
achetées à la« U.S. 
Steel» pour 1 0 mil­
lions de dollars. 

La plus grande 
partie du plateau 
est composée de 
quartzite sableux et 
poreux qui est très 
susceptible à l'éro­
sion causée par la 
pluie ou l'eau de 
surface, et, souvent 
il y a des blocs in-

stables de granite en surface comme en profondeur. Dans 
de tels emplacements, des remblais abrupts, terrassés à des 
f)ive~ux différents, sont nécessaires pour assurer la protec­
tion contre .l'ér~sion. ·Dans le lit c;les rails, le sol pauvre doit 
être retiré ou dégagé · à. la dynamite . .ToUt ce travail exige 
beaucoup ·de temps et de soins, mais il est nécessaire à ·la 
stabilité de la voie. 

.. . La construction actuelle comporte de9--difficultés pratiques · 
·d'aussi grande ~mportance. La simple distance. à parcourir · 
·pose. des: .problèmes de logement~ de ·trans.port, . ètc .. : ~ëe 
pro.bîènie est accéntué par le f'ilit :que .. le pays est ·peu. peuplé 

· et · les route·s· pratic·ables· peu nc)mbr~uses. Pratiquement, 
· ·· tout le matériel de constructlon .èfoit provenir de Yaoundé ou 

de Douala, ainsi que les fournitures médicales et la. nourriture 
. nécessaire .. Par.conséqÙ~nt, ..il. a:· été ·nécessaire de construire 
.une : route lé .lang· de lé1 deuxièrjle phase ·.afin de faire venir 
l'équipement et le matériel de construction ainsi que le 

· ràvitaillement pour les 2 500 travailleurs. 

Il y a peu de villages sur le trajet et les villes sont inexis­
tantes. Pour cette raison, les écoles, les hôpitaux, le logement, 
les ateliers de réparation et les garages, et même les lieux de 

.loisirs·. doivent être construits sur place. Tout ç.eci représente 
u~ èfforf énorm~- mais ·. aussi-' une contribution· solide pour 

: l'avenir .de. cette région . . Les_· mai~ons; lés hôpitaux et lèS 



écoles seront mis à la disposition des habitants locaux, 
après que l'équipe de construction sera partie. 

Des obstacles restent encore, mais le travail continue 
régulièrement. Cent kilomètres de rails ont été posés et 
ballastés dans la deuxième phase du Transcam. La route 
jusqu'à Ngaoundéré est presque terminée et le travail sur la 
voie la suit de très près. 

Tout le long de la ligne, des culées sont posées et des 
ponceaux sont enfoncés solidement dans leur fondation. 
Des gigantesques tracteurs Caterpillar, des trieurs et des 
piocheuses motorisées préparent le lit de la voie; 14 gare­
entrepôts ont été construits à Bélabo et d'autres le seront 
bientôt. Chaque jour, deux autorails modernes remplis de 
passagers font le trajet entre Bélabo et Yaoundé. 

Mais la conséquence la plus marquante de la première 
phase du Transcam a été l'ouverture du Cameroun Oriental. 
L'Est était une région riche en bois et en cacao, très favo­
rable à l'élevage mais peu peuplée et à peine exploitée, jus­
qu'à la construction du chemin de fer. Tout change main­
tenant. La vague d'activité qui a créé Bélabo au début de la 
construction de la voie se prolonge encore. Des camions y 
passent tous les jours transportant d'énormes · bûches de 
Sapeli pour l'exportation, parfois sur une distance de 200 
kilomètres. Les scieries produisent du bois de construction 
ainsi que des lattes qui sont destinées à la fabrication de 
caisses d'emballage pour les fruits et légumes de la France 
et de l'Espagne et ces caisses sont rangées le long du quai du 
Bélabo attendant leur expédition à Douala puis vers l'Europe. 

Ces activités seront sans doute augmentées avec l'achè­
vement de la deuxième phase. Ce n'est pas une exagération 
que de dire qu'il est probable que Ngaoundéré deviendra une 
espèce de Chicago Camerounais. Des parcs à bétail et des 
pâturages qui s'étendent sur plusieurs kilomètres sont déjà 
prêts à recevoir les bœufs et les moutons des troupeaux de 
l'Adamaoua et du Nord. Quatre kilomètres carrés de terre 
ont été défrichés pour la construction de 1 0 entrepôts (soit 
une surface totale de 25 000 mètres carrés) qui devront 
emmagasiner les balles de coton et ·les sacs ·d'arachides en 
route pour les marchés ·internationaux ainsi que les produits 
en provenance de Douala et en route pour les villes du Nord 
Cameroun. 

On sent aussi la présence du chemin de fer dans la vie 
quotidienne des gens. Près de 2 500 Camerounais travaillent 
pour la construction du Transcam; beaucoup d'entre eux 
sont devenus experts dans le domaine de la technique 
moderne en industrie de construction lourde. Il y a bien 
d'autres nouvelles professions dans les scieries et dans les 
carrières qui doivent produire 400 000 traverses pour les 
rails, en bois camerounais, et près de 300 000 mètres cubes 
d'empierrement pour la pose des rails. 

· Venant des centres de population dense, . au Sud, les 
boulangers, les charpentiers, les camionneurs et les mar­
chands de toutes sortes ont réussi à satisfaire les besoins 
croissants des villes qui ont des gares au passage. Les mar-

chandises arrivent plus vite dans leurs boutiques et les prix 
ne sont pas augmentés par le prix élevé du transport par 
route. A Douala et à Yaoundé, des centaines de jeunes hom- . 
mes sont en train d'être formés. Ils deviendront des mécani­
ciens, des machinistes ou exerceront d'autres professions 
nécessaires au fonctionnement du réseau ferroviaire, alors 
que dans chaque ville qui a une gare, on construit des 
maisons pour eux et pour leurs familles. 

Les services publics augmentent. Tout le long de la voie, 
des lieux pour les soins médicaux, pour l'éducation et 
l'administration sont en construction. Dans les villages 
comme Makor qui, avant la consttuct•on du train était à 
une journée de marche à pied de l'école la plus proche, il y a 
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maintenant des instituteurs et des écoles primaires ainsi que 
l'accès aux services médicaux et aux marchés des centres 
plus grands. Les vétérinaires du Ministère de l'Agriculture se 
sont engagés dans un programme d'éducation dans le 
domaine de l'élevage moderne dans le plateau de l'Adamaoua 
afin de promouvoir les possibilités d'une région qui est 
potentiellement une des plus riches régions pour l'élevage 
en Afrique Centrale. A l'Est de Bélabo, les forestiers du 
Gouvernement travaillent sur un projet de reboisement afin 
d'assurer l'avenir de l'industrie croissante du bois. 

Au sein de cette promesse se trouve un point faible. En 
1974, la voie entre Yaoundé et Ngaoundéré sera en plein 
fonctionnement. Ce sera une ligne moderne construite 
conformément au modèle exact. A Yaoundé, elle rejoindra 
la ligne de Douala. La ligne vers Douala commencée en 
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191 0 et achevée en 1926, ne pourra assurer les exigences de 
la circulation ferroviaire envisagée pour Je Transcam. 

La voie Douala-Yaoundé avait été posée au moyen de la 
force humaine, par des équipes engagées de force. Le terrain 
était difficile et il n'y avait pas de machine pour déplacer la 
terre. Par conséquent, la ligne serpente en traversant le pays 
comme si elle était à la recherche de l'équilibre. C'est là que 
se trouve le point faible. La voie comporte beaucoup de 
courbes et de tournants (environ 750 sur un parcours de 
308 kilomètres) parce que les ingénieurs ont cherché 
toutes les occasions possibles pour éviter des déplacements 
importants de terre. Les rails en forme de courbe doivent 
être remplacés dans les conditions actuelles de la circulation, 
tous les cinq ans, alors que les rails d'une voie normale 
peuvent être utilisés pendant 20 ans. Même dans les con­
ditions actuelles, la ligne Douala-Yaoundé ne peut assurer 
les exigences de la circulation. Il y a au moins deux ou trois 
déraillements chaque semaine. Etant donné que les loco­
motives avancent très lentement, il n'y a pas encore eu de 
morts mais les retards au point de vue expéditions, les 
dégâts et la perte de marchandises sont coûteux et frustra­
toires. Il est évident que si on veut tirer le maximum du 
Transcam, la ligne devra être considérablement améliorée. 
Après tout,· Douala est la destination de la majorité des 
marchandises provenant de l'intérieur. Si la partie du réseau 
utilisé pour entrer et sortir de Douala n'est pas en mesure 
de faire face aux besoins de la ctrculation, beaucoup 
d'avantages apportés par le Transcamerounais seront 
diminués. 

Afin de créer un réseau ferroviaire capable de faire face 
aux besoins du pays, le Gouvernement camerounais a 
établi un plan pour une troisième phase : la modernisation 
de la ligne Yaoundé- Douala. Les négociations pour le 
financement de la troisième phase vont bientôt commencer. 
Si elles réussissent, le travail commencera en 1974. Ce sera 
une entreprise hasardeuse et coûteuse (plus de 50 millions 
de dollars); mais, si on tient compte des bénéfices qui 
découlent déjà du projet, cela vaudra bien la peine et l'effort. 

Ce chemin de fer ne résoudra pas tous les problèmes de 
développement économique et de la promotion sociale de 
la nation auxquels le Cameroun doit faire face. Là n'est pas 
son but. Néanmoins, à l'heure actuelle, aucun autre moyen 
ne se montre plus utile et mieux adapté aux besoins du pays 
que le Transcamerounais. Et même dans l'avenir, le Trans­
camerounais continuera à être le fer de lance de l'économie 
du pays. 

J. SWENSON 



SOMALIE 

Bâtiments scolaires 
en République Démocratique de Somalie 

Ecole secondaire de Mogadiscio, première tranche, bâtiment «classes»: vue de l'entrée du complexe. 

La demande initiale du Gouverne­
ment Somalien, présentée en juillet 
1964, concernait la construction et 
l'équipement de 8 écoles (4 de cycle 
moyen, 2 secondaires, 1 de formation 
d'instituteurs et 1 technique d'agricul­
ture) pour un total de 50 classes 
permettant la scolarisation de 1 500 
élèves dont 700 internes, chiffre qui 
a été porté à 1 860 lors de la réalisation. 

Deux projets distincts ont été éla­
borés : l'un financé sur le 1er Fonds 
est actuellement achevé, l'autre fi­
nancé sur le 2e Fonds est en cours de 
réalisation. 

A. CONCEPTIONS TECHNIQUES DU PROJET 

L'étude architecturale a tenu comp­
te des nécessités pédagogiques im­
posées par chaque établissement, et 
de l'environnement géographique, 
climatologique et géologique. 

Les principes suivants ont été 
retenus: 

Construction groupée des bâti­
ments afin d'éviter de trop longues 
galeries de liaison; 
Orientation favorable par rapport à 
l'ensoleillement et à la direction des 
vents; 

Utilisation de la ventilation trans­
versale; 

Adaptation des constructions aux 
pentes des terrains. 

Pour la construction, les architectes 
ont voulu réaliser des bâtiments 
simples, rationnels et assurant le 
meilleur confort. Ils ont utilisé les 
techniques de construction les mieux 
adaptées au pays en tenant compte 
des matériaux disponibles sur place. 

Cette rubrique est alimentée principalement par les rapports transmis par les contrôleurs délégués et techniques du F.E.D. dans les E.A.M.A. 
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B. DESCRIPTION DES PROJETS 

1. Projet 1er Fonds 

Ce projet a consisté en la construc­
tion et l'équipement des 3 établisse­
ments scolaires suivants : 

1.1. Hargeisa (Région Nord) 

Ecole normale de formation d'insti­
tuteurs prévue pour 190 élèves inter­
nes. Edifiée sur un terrain d'environ 
30 000 m2

, elle comprend: 

un bâtiment administratif; 
- un bâtiment classes; 
- un bâtiment laboratoires-salles de 

travaux pratiques; 
3 bâtiments dortoirs; 
un ensemble cuisine-réfectoire; 
un bâtiment Laverie-Services avec 
château d'eau; 
une infirmerie; 
un box conciergerie intégré à 
J'entrée du complexe. 

Les bâtiments d'enseignement et 
administratif sont reliés entre eux et à 
l'entrée par une galerie couverte. 

Face à rentrée, en bordure de la 
route d'accès, a été construite Une 
villa pour gardiens, tandis que, sur un 
terrain avoisinant d'une superficie de 
8 500 m2

, s'érigent 3 villas, J'une 
permettant le logement du directeur, 
les deux autres celui des professeurs. 

1.2. Galcaio (Région du Modugh) 

Ecole moyenne pour 240 élèves 
dont 80 internes. 

A la périphérie de la ville, le. groupe 
scolaire est implanté de part et 
d'autre de la route Galcaio- Beira. 
D'un côté de la route, sur un terrain 
de 5 600 m2

, ont été construites la 
villa du directeur et deux habitations 
pour le personnel enseignant. De 
J'autre côté, sur une superficie de 
22 000 m2 s'étend Je groupe scolaire 
qui comprend : 

un bâtiment administratif; 
un bâtiment classes; 
un bâtiment Laboratoires-Travaux 
pratiques; 
un gymnase; 
3 bâtiments dortoirs; 

- le groupe cuisine-réfectoire; 
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l'infirmerie; 
un bâtiment Services-Laverie et un 
château d'eau. 

La liaison entre les différents bâti­
ments s'effectue par des galeries 
couvertes. 

1.4. Mogadiscio (Région 
du Benadir) 

1 ere tranche de l'école secondaire 
prévue pour 480 élèves externes. 

Située dans un quartier populeux de 
la ville nommé Wardiglei, elle se 
compose d'une aile à 3 niveaux réser­
vée aux classes, et d'une aile à rez­
de-chaussée comportant les services 
administratifs. La distribution entre les 
deux corps de bâtiment est assurée 
par galerie couverte. 

2. Projet du 2e Fonds 

Ce projet constitue la deuxième 
tranche du programme établi en juillet 
1964. Bien qu'il vise la construction et 
l'équipement de 4 écoles, son volume 
a dO· être ajusté en fonction de l'ac­
croissement des besoins. C'est ainsi 
que sur l'ensemble du programme, le 
nombre d'élèves à scolariser a été por­
té à 1 860 alors que le programme 
prévoyait 1 500 élèves. En cours d'éxé­
cution, il concerne la réalisation de 
4 groupes scolaires en différentes 
localités de la Somalie, et l'agrandisse­
ment de l'Ecole Secondaire de Moga­
discio prévue au 1er Fonds. 

2.1. Mogadiscio (Région du 
Benadir) 

Ecole moyenne supeneure pour 
360 élèves externes. 

Implanté sur un terrain de 7 000 m2 

situé dans une zone en expansion, ce 
complexe comporte : 

un bâtiment administratif; 
un bâtiment classes d'enseigne­
ment ordinaire à niveaux; 
un bâtiment Laboratoires-Travaux 
pratiques à 2 niveaux; 
un gymnase. 

Les différents bâtiments sont reliés 
par des passages couverts. 

2.2. Hargeisa (Région Nord) 

Ecole moyenne inférieure pour 120 
élèves externes. 

Ce complexe scolaire, entièrement 
projeté sur rez-de-chaussée, s'étale 
sur un terrain de 8 000 m2 situé c:) la 
périphérie de la ville et comprend: 

un bâtiment administratif; 
un bâtiment classes d'enseigne­
ment ordinaire; 
un bâtiment pour salles de tra­
vaux pratiques; 
un bloc sanitaire. 

Les différentes constructions sont 
reliées depuis l'entrée par des galeries 
couvertes. 

2.3. Merca (Région Benadir) 

Ecole moyenne supérieure pour 240 
élèves externes. 

L'internat pour 80 élèves, prévu à 
l'origine, a été supprimé sur demande 
de l'administration locale. 

Cette école se dresse, face à la mer, 
sur un terrain en bordure de la route 
Merca-Scialambot. La surface réduite 
et le périmètre irrégulier du terrain ont 
obligé la construction du bâtiment 
«Classes» (845 m2 et du bâtiment 
«Bureaux- Laboratoires» (800 m2

) 

sur deux niveaux. Depuis l'entrée, on 
accède à ceux-ci par une galerie cou­
verte. Dans la zone Est, deux villas, 
ont été édifiées, J'une pour Je directeur 
et J'autre pour le logement de 3 profes­
seurs célibataires. 

2.4. Afgoi (Région Benadir) 

1 nstitut professionnel agricole pour 
240 élèves internes. Il est situé sur 
une dune, à proximité du km 24 de la 
route Mogadiscio-Afgoi et de l'Uni­
versité d'agriculture existante. D'une 
superficie d'environ 30 000 m2

, le 
terrain présente une bonne orientation 
et de bonnes caractéristiques tant du 
point de vue constructif que agropé­
dologique. 

L'ensemble des bâtiments est sub­
divisé en 4 zones bien distinctes: 

Zone« Services Généraux» 

un bâtiment Administration; 
le box conciergerie; 
un poste de garde; 
une infirmerie; 



- un bâtiment Services avec cen­
trale électrique, buanderie etc.; 
un château d'eau de 20m2

. 

Zone «Internat-Habitations» 

deux bâtiments dortoirs à 3 
niveaux; 
un ensemble Cuisine-Réfec­
toire; 
une villa pour le logement du 
directeur; 
5 villas pour enseignants mariés; 
un bâtiment logement Gardiens­
Cuisiniers. 

Zone . d'enseignement théori­
que 

un bâtiment Classes-Labora­
toires à 2 niveaux; 
un bâtiment Enseignement Zoo­
technique; 
un bâtiment mécanique agricole; 
un hangar pour garage machines 
.agricoles; 
une salle polyvalente. 

- Zone d'enseignement pratique 

Elle consiste en une ferme s'éten­
dant sur 6 000 m2 et comprenant: 

- un bâtiment Magasin-Laiterie 
- un silo avec toiture de protec-

tion; 
une étable pour vaches et cha­
meaux avec parc d'attente clô­
turé; 
une étable pour ovins avec parc 
d'attente clôturé; 
un hangar pour le travail des 
peaux avec une aire bétonnée 
extérieure; 
un ensemble pour élevage des 
poules. 

Un terrain pour les cultures doit être 
annexé à cette ferme dès la mise en 
service de cet 1 nstitut. 

2~5. Agrandissement .de l'école 
secondaire · de Mogadiscio 

Cet agrandissement concerne la 
construction de 3 bâtiments, dont un 
à étage, qui complètent ceux con- , 
struits pour les classes et l'administra­
tion sur le financement du 1er Fonds, 
à savoir 

une salle polyvalente (500 m2 ); 

un bâtiment «Classes Spéciales» 
à 2 niveaux; 

un bâtiment Laboratoires-Tra­
vaux pratiques. 

Ces bâtiments sont reliés entre eux 
et à ceux de la 1 ere tranche par des 
passages couverts. 

Outre la construction des bâtiments, 
le programme comprend également : 

Les travaux annexes, tels qu'amé­
nagement des abords, viabilité 
interne, évacuation des eaux plu-

Ecole secondaire 
de Mogadiscio. 
Sur la gauche, 
vue du bâtiment 
« classes spéciales » ,· 
de face, 
vue de la galerie 
de liaison 
avec accès 
au gymnase. 
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viales et usées, réseaux d'alimen­
tation en eau potable (forage de 
puits si besoin est, château d'eau, 
pompes, etc .......... ) réseaux d'ali-
mentation électrique y compris les 
groupes électrogènes si besoin est, 
la réalisation des murs de soutène­
ment, des clôtures. 

L'équipement 

Celui-ci comprend : 

- l'équipement fixe, tel que les in­
stallations des laboratoires, ate­
liers, cuisine, salles polyvalentes, 
compris dans les marchés de tra­
vaux; 

- le mobilier scolaire, tel que l'équi­
pement des salles de classes, des 
bureaux administratifs, des biblio­
thèques, des réfectoires, des loge­
ments, des machines agricoles qui 
ont fait ou font l'objet d'un contrat 
de fournitures. 
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C. ASPECT FINANCIER 

Le financement de ce projet est réalisé dans le cadre d'aide non remboursable. 

1. Projet du 1er Fonds 

Le coût de réalisation se répartit comme suit: 

Construction des bâtiments: 10 475 000 Shs. So. 

Equipement 916 250 Shs. So. 

11 391 250 Shs. So, soit 1 594 770 U.C. 

2. Projet du 2e Fonds 

Les prévisions de dépenses sont ~ 

Construction des bâtiments : 12 375 000 Shs. So. 

Equipement 2 130 000 Shs. So. 

14 505 000 Shs. So, soit 2 030 700 U.C. 

A ces différents coûts de réalisation, tant pour le 1er que pour le 2e Fonds, doivent 

s'ajouter les frais d'études et de direction des travaux. 

G. VIAL 



VICTOR T. LEVINE. - The Came­
roun Federal Republic.- Collec­
tion «Africain the modern World »­
Cornell University Press - 1971. 
lthaca (U.S.A.)- London(England) 

Cette collection se compose d'ou-
vrages concernant les Etats Africains 
du sud du Sahara. Chaque livre traite 
plus particulièrement de la situation 
politique d'une région ou d'un pays 
mais le situe par rapport à l'histoire, 
l'économie, les structures sociales et 
les affaires étrangères. Tous ces 
aspects seront révisés régulièrement 
pour permettre à la collection d'être 
toujours à jour sur les affaires d'un 
continent en évolution constante. 

Dans ce livre, le professeur Levine 
décrit et analyse le processus politique 
dans la République fédérale du Came­
roun et étudie les solutions contem­
poraines possibles. Après avoir tracé 
la croissance politique des aires 
différentes qui forment la Fédération­
le Cameroun anglophone et le Came­
roun francophone- l'auteur examine 
en détail les institutions fédérales 
distinctes et montre comment elles se 
développent. On sait que, depuis la 
parution de ce livre, le Cameroun a 
cesse d'être un Etat fédéral et est 
devenu la République unie du 
Cameroun. 

L'auteur expose l'organisation poli­
tique du Cameroun contemporain, ses 
structures et ses institutions. Il évalue 
le rôle prépondérant joué par le Prési­
dent Ahidjo. Finalement, il revit les dix 
ans passés d'indépendance, soulig­
nant les problèmes qui se posent au­
jourd'hui et envisageant l'avenir. 

JAMES R. SHEFFIELD et VICTOR 
DIEJOMAOH.-Non-formal edu­
cation in african development. 
- African-American lnstitute, New­
York, 1972. 

Cette étude, menée à l'initiative de 
I'«African-American lnstitute » tente 
de dr~sser un inventaire complet des 
moyens de formation existant dans 
l'ensemble de l'Afrique hors des 
cadres scolaires traditionnels. 

BIBLIOGRAPHIE 

Il envisage successivement la for­
mation professionnelle en milieu ur­
bain, puis la formation des jeunes et 
des adultes du monde rural. Une 
dernière partie présente tes organis­
mes qui proposent une formation pour 
les uns et les autres. Au moment où 
l'école, en tant qu'institution, est 
remise en cause, où l'éducation de 
base et la formation permanente sont 
de plus en plus les moyens de con­
naissance du monde actuel, l'inven­
taire ainsi dressé constitue un outil de 
travail particulièrement bienvenu et 
intéressant. 

MARGARET PEIL.- The Ghanaian 
FactoryWorker : lndustrial Man 
in Africa (L'ouvrier ghanéen, Hom­
me industriel en Afrique). - Cam­
bridge University Press. - African 
Studies Series,n° 5, 1972. 

Etude des aspects sociaux de l'in­
dustrialisation dans un pays développé 
de l'Afrique tropicale, ce livre constitue 
un travail de pionnier. Bien que tes 
travailleurs de l'industrie constituent 
une part relativement restreinte de la 
population ghanéenne, ils représen­
tent le secteur moderne de l'économie 
et les emplois dans l'industrie sont 
très recherchés dès la sortie de l'école. 
La plupart de ces emplois sont con­
centrés dans les grandes villes. Beau­
coup de travailleurs conservent des 
attaches avec la vie traditionnelle de 
leurs localités d'origine et envoient 
une partie de leur salaire à leur famille. 
L'expérience scolaire a habitué un 
grand nombre d'entre eux à travailler 
de façon régulière; ils préfèrent tes 
petites entreprises aux grandes firmes, 
plus bureaucratiques, et sont préoc­
cupés par leur pouvoir d'achat, par 
suite des hausses constantes du coût 
de la vie. L'industrialisation est exa­
minée dans des régions où le proces­
sus n'a pas encore été poussé très 
loin. Ses effets sont envisagés à 
travers d'autres facteurs, tels que le 
logement et la migration. Cet ouvrage 
fournit des éléments de comparaison 
avec l'industrialisation dans d'autres 
régions, et avec les aspects de la vie 
sociale africaine traditionnelle. 

BERNARD CHABAS - LOUIS-· 
PIERRE MONTOY avec la collabo­
ration de Maurice ROUABLE et 
Mario NOLLARD. - Géographie 
générale de l'Afrique Noire. -
Editions Bordas, 1972. 

Deux professeurs, enseignant à 
Yaoundé (Cameroun) ont fait œuvre 
originale en composant une géo­
graphie de l'Afrique Noire, destinée 
aux professeurs et aux étudiants de 
l'Afrique francophone. 

Les auteurs fixent d'abord les traits 
généraux du continent : conditions 
physiques, effectifs humains, techni­
ques de production, techniques d'or­
ganisation, pour passer ensuite à une 
étude régionale détaillée. 

Ils passent en revue les différents 
Etats de l'Afrique Noire en donnant un 
aperçu précis du milieu physique et 
de la vie économique de chacun 
d'eux. 

L'ouvrage qu'illustrent de nom­
breux graphiques, cartes, photo­
graphies, est facile à consulter. tt 
s'inscrit tout à fait dans le cadre des 
méthodes de pédagogie active de ta 
recherche éducative moderne. 

CLAUDE HORRUT.- La république 
du Kenya. - Institut international 
d'administration publique. - Edi­
tions Berger-Levrault, 1972. 

Dans ta collection « Encyclopédie 
politique et constitutionnelle» série 
Afrique, sous ta direction du profes­
seur Gonidec, parait une nouvelle 
monographie consacrée au Kenya. 
L'analyse des principales caractéristi­
ques de la société contemporaine 
comporte l'étude des facteurs d'ordre 
démographique, social, économique 
et culturel. Puis sont examinés suc­
cessivement l'évolution politique et 
constitutionnelle, les forces politiques 
agissantes, et le régime actuel. Le 
texte de la Constitution est suivi d'une 
bibliographie sélective, indiquant pour 
chacun des problèmes traités le ou les 
ouvrages de base à partir desquels il 
est possible d'avoir une connaissance 
plus étendue du sujet. 
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