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Messieurs les Ministres,
Messieur s les Délégués,
Messieurs les Invités,

Mesdamss, Messieurs,

=y

Le Conseil des Ministres de 1'CERS et la Conférence
au Sommet des Chefs d'Etat, tenus respectivement 2 DAKAR et 2
CONAKRY en Janvier et Février 1970, ont 2ntériné les importanies
recommandations faites par les Ministres des Transports et des
T élécommunications de nos Etats, réunis deux années plus tdt
a2 Nouakchott, A présent nous disposons d'un vaste programme
de coopération esn matiedre de communications, qu'il nous appartient
de réaliser pas a pas, {tu'il s'agisse des transports fluvio-mari-
times, des opérations de transit, de manutention et d'acconage ; qu'il
s'agisse des transports aériens et du contrdle de la circulation des
aéronefs ; qu'il s'agisse enfin des transports terrestres, les objec-
tifs qui nous sont assignés consistent en 1'harmonisation et la coor-
diantion des.infrastructures existantes, puis la mise en place de
nouvelles stuctures communes, suffisamment originales et rentables
pour &tre des points d'appui solides de notre intégration économique
sous-régionale.

Ainsi, la rencontre de ce jour apparait comme la pre-
miére d'une série de réunions inter-Etats qui, l'une apres l'autre,
devront nous permettre de donner un contenu dynamique au pro-
gramme d'activités défini par le Conseil des /inistres. En partant

de ces directives générales, qui circonscrivent le cadre ou doit
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s'exercer la coopération entrec nos litats, nous devons non
seulement confectionner un véritable plan de développement intégré des
voies et moyens de communications sous-régionaux, mais aussi et
lorsque cela est possible, élaborer des dossiers technico-économiques
de financement, soit sous la forme de requ@tes, soit ‘sous une forme

plus évoluée.

L'ordre du jour de notre Conférznce comporte, d'une part
1'étude de trois dossiers techniques importants, d'autre part 1'axamen
du programme de coopération en matiere de transports routiers,

- It s'agit tout d'abord de la prérequdte relative a la création

d'un réseau de télécommunications modaernes entre les Stats de 1'CERS,

Ce document, qui a été adressé au Programme des Nations
Unies pour le Développement (PNUD), est un document préliminaire

donnant les grandes lignes du projet.

Il nous revient de 1'examiner afin d'en tirer la requdte défi-
nitive que nous devons introduire aupreés du PNUD le plus tdt que possi-
ble, de manieére a ce qu'elle soit examinée par le prochain Conseil
d'Administration de cettz institution, Les études envisagées doivent
comporter

a) - 1'élaboration des dossiers technico-&conomiques de
financement des liaisons suivantes :

Nouadhibou -Nouakchott - Rosso - Akjoujt,

Dakar -Thigs - Kaolack - Ziguinchor -Boké

Dakar - Saint-Louis -Rosso

Dakar - Tambacounda -Kidira.

Koulikoro -Bamako - Kayes - Kidira.

Conakry - Fria -Kamsar - Sangarédi -Boké,

Conakry -*amou -Kankan - Bamako,



b) - L'élaboration d'un programme de développement intégré
des réseaux de télécommunications inter-Etats, dont les objectifs

intégrent ceux des plans nationaux de dé&veloppement.

Le dernier Conseil des Ministres de I'OERS a recommandé 2
notre conférence de se pencher tout particulidrement sur le probléme
de l'organisation de la gestion cet ouvrage en définissant en particulier
le rdle que devront jouer, dans cette gestion, les Offices Nationaux des

Télécommunications.

En examinant cette question, nous devons avoir comme
souci majeur l'accrofssement du rdle des I ifices nationaux dans les
activités d'intégration économique de nos Etats, tout en mettant zn
place les stuctures d= coordination sans lesquelles aucune action de

coopération permansentz 2t durable ne peut 2tre entreprise.

Le Conseil des MMinistres a également pris acte des efforts
entrepris au niveau de certains Etats pour la ré&alication, dans le
cadre national de cartains troncons de l'ouvrage ; tout en copsidérant
ces efforts comme étant positifs, le Conseil a demandé aux Etats ds
coordonner réellement leurs activités en ce qui concerne la réalisation
des liaisons de télécommunications inter-REtats, de manigre 2 éviter

des démarches digspersées auprés des organismes de financement.

Enfin, nous souhaitons écouter un sxposé de la délégation
sénégalaise sur la station terrestre de Dakar et sur 1'Ecole de forma-

tion de cadres de Rufisque, de maniérs 3 ce que la Commission étudie
les voies et moyens d'utilisation en commun de ces infrastructures sn

voies de création.



Je deis & ce moment précis vous présenter nos invités du
PNUD, de 1'UIT, de la BAD et de la BIRD, qui ont bien voulu accepté
pour nous
de se joindre 2 nous Aider & élaborer la requdte définitive du faisceau
hertzien. Ce sont :
MM : - Métayer et Bourahima de 1'UIT,
- Le Barbier du PNUD,

Scoffisr de la BIRD

SEGALL de la BAD,

Comme vous le savez, certaines de ces organisations inter-
nationales coopérent déja fructueusement avec 1'OERS, en particulier
pour la mise =n valeur du Bassin du Fleuve Sénégal ; aussi leur présence
une fois de plus a nos cotés est la preuve évidenie que cette coopéra-

tion ira en s'amplifiant, pour le plus grand bénéficz de nos populations

et pour le renforcement de la solidarité internationale,

- Le deuxiéme document soumis 2 la Conférence est relatif
a l'intégration des réseaux ferroviaires de la sous-région,

C'est 13 une question qui peut 8tres examinée dans deux direc-
tions

- 1'une consiste 2 envisager la mise en place d'un organisme
central ds coordination, chargé de 1'harmonisation des activités des
régies nationales qui restent entidrement autonomes et geérent direc-

tement laur réseau



- l'autre consiste & créer unz direction commune des
régies malienne ot sénégalaise, chargés en m@msa temps de coor-
donner les activiiés du Dakar-Niger et du Conakry-Niger.

En fait, les deux démarches convergent, en ce sens que
1'une et l'autre tendent a la réalisation, par étapes, de l'unité de
direction de toutes les régies, au szin d'unz direction centrale des

trangports ferroviaires, a l'image de ce qui existait autrefois.

- Le troigi®dme dossier qui nous est soumis concerne
la mise en place de la Société Inter-Etats de Cabotage.

C'est .lors de la rencontre au Sommet de LABE, en Mars 1968
qu'il fut décidé e créer, dans les meilleurs délais, une telle Société&.

Cette décision fut reprise par les Ministres des Transports
qui, réunis & Nouakchott en novembre 19682, confiérent au Secrétariat
Exécutif de 1'CERS le soin de préparer le dossier technico-écono-
mique du projet. Je dois dire que, par manqgue 1'éléments d'infor-
mation, nous n'avons pu préparer qu'un dossier préliminaire, dont
le seul but est d'iniroduire le sujet au niveau de la Commisgion
Inter-Etats compétente, tout en s'efforgant d'indiquer les directions
dans lesquelles les &tudes doivent 2tre menées,

Je dois insister tout particulierement sur lz fait que la
décision de mise en place d'une telle Société a été prise au niveau
dzs Instances Supéricures de notre Crganisation, et que par consé-
quent notre travail consiste essenticllement a définir les voies et

moyens propres a traduire cette décision politique en réalité concrete,

catf



I1 nous faut d'abord définir lz type de société a meitre en

place.

S 'agit-il 4'une société a capitaux publics, sans partici-
pation extérieures ? (Queclle est alors la participation de chaque Etat:
au Capital, le mode ct le programme d'acquitement de cette part?

S'agit-il d'une Société 4'économie mixte ? il nous faut
alors procéder 2 la veniilation du Capital entre las partenaires et
les Etats, et préciser le rdle de chacun dans la gestion de la Société.

Dans tous les cas, nous devons préciser :

-~

a) - les moyens de base de la Gociété :

- nombre =t types de caboteurs
- origine des caboteurs

- installations & quai

- personnel

- fonds de démarrage etc.........

b) - Les dispositions 2 prendre en vue de réserver tout

ou partie du trafic maritime inter-Etats a la société,

c) - Le régime fiscal préférentiel & accorder a la Société,

ainsi que son statut juridique.
d) - Le profil de 1'organe de gestion de la Société.

e) - Les rapports entre cette Société et la Société de

navigation fluviale du Fleuve Sénégal d'une part, les chargeurs

des Etats d'autre part.

f) - Le planning des opérations de mise 2n place de la

Société,
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Il n'est pas nécessaire d'insister 4ant cela est évident sur
le rdle fondamental que la Société inter-Ktats de Cabotage jouera
désormais aussi bien dans 1'expansion des échangss enire nos Etats
que dans le développement intégré de nos &conomies,

Pour illusirer cette affirmation,il suffit de citer, 2 titre
d'exemple, 1'évolution des échanges entre la Guinée er le Sénégal
qui, depuis un an,ont augmenté en volume grace a la mise en service,
entre Conakry et Dakar, du caboteur guinéen le Kakandé,

Ainsi, pouvons-nous affirmesr que la faiblesse du niveau
actuel de nos échangss sera corrigée 2 coup sQr par la mise en
exploitation dz la société inter-Etats ds cabotage, st de la Société
de navigation fluviale du Fleuve Sénégal. Le dévzloppement des
Transports ne doit pas Stre nécessairement la conséquence de 1l'ex-

pansion économique, mais bien ap contraire, il doit précéder czlle ci

La derniére question soumise a la Commission concerne .
les Routes et les Transports routiers,

A cet =ffet, les exposés des délégations, faits conformément
au plan qui leur a été communiqué, nous permettront de mieux appré-
cier.les problemes qui sc posent & nous et les possibilités de coopé-
ration qui existent dans ce domaine particulier, Nous devons traduire
ces possibilités de coopération en véritable programme, de maniére .
2 ce que nous entrepreniongsans tarder, comme dans les autres do-

maines, des actions concrétes en matieére de développement intégré

des voies et moyens de transports routiers,

s/



- Dans 1z domaine des transports et Jdes communications,
1'harmonisation ¢t la coordination préalables de tous les moyens
existants sont ausci importants pour l'intégration économique que
les créations nouvelles, Bien qu'au niveau de nos Etats il n'existe
pas de choix s'opposant irreversiblement & cefte intégration,
force nous est de constater le maintien ¢ga =t 13, de goulots 1'éiran-
glement préjudiciables & 1'action en faveur d'une expansion com-
mune de nos voies et moyzsns de communications.

Aingi, que ce soit l'uiilisation communs du Port de Dakar,
en particulier par lz pays sans littoral de la gous-région ; que ce
soit 1'organisation du trafic ferroviaire entre Dakar et Bamako ;
que ce soit l'utilisation par les quatre Etats des Ateliers de Thies
et d'ailleurs ; que ce soiant la nature et les dispositions des
Conventions bilatérales réglementant la civculniion . bisng ot
des personnes entrs nos IEtats ; gque ce soient les limitations qui
nous sont imposées, A tous, par les intér2ts étrangers opérant
dans notre sous-région ; partout et dans tous les domaines, nous
pouvons effacer les goulots d'étranglement et les freins a notre
intégration sous régionale, si nous sommes animdés-suivant en
cela l'exemple et les directives de nos Chefs d'Ttat-d'une volonté
réeclle et sincéres de coopération.

C'est pour cela que nous restons d'avance assurés que de ces assises
sortiront des recommandations hardies, capables de nous faire
avancer davantage dans la voie du développement économique et

social de nos populations, et dans celle de 1'unité de nos Etats, /.

CUMAR BALDE,



RESOLUTIONS



RECOMMANDATION N° 1 9

i

TRANSFORTS ROUTIERS

La commission Inter-Itats des Transports et Télécommuni-

cations,

considérant les recommandations du Conseil des Ministres des

Transports et Télécommunications réuni &8 NOUAKCHOTT du 13 au
15 Novembre 1968.

Aprés examen approfondi des problémes posés par les routes et
les transports routiers en particulier sur le plan intérétatique.

Considérant que 1l'uniformisation des caractéristiques des routes

leur classification et l'harmonisation des réglementations de la circu-
lation routiere constituent des facteurs essentiels d'intégration,

RECOMMANDE :

L'adoption des caractéristiques géométriques et la classi-
fication des routes définies dans le rapport de la commission.

L'adhésion aux conventions de Vienne sur la circulation et la
signalisation routiéres.

La commission, considérant que l'expansion des échanges

Inter-Etats inscrite au programme de 1'Q.E.R,S. ne saurait
étre atteinte qu'autant que les liaisons Inter-KEtats offrent les
meilleures conditions techniques de circusiation,

Recommande au Secrétariat Exécutif de I'O.E.R.S. de recher-

cher les sources de financement pour 1l'aménagement des
liaisons inter-Etats suivantes :

KANKAN - BADOUGOU - BOUGOUNI (RIE 1)
LABE = MWMALL = KEDOUGOQU (RIE 3)
BAMAKO - NARA - NEMA (RIE 5)

BAFOULABE - KENIEBA - SATADOUGOU -KEDOUGOU
(RIE 7)

Considérant par ailleurs, la nécessité d'échanges d'informa-
tions entre techniciens des transports terrestres,

Souhaite qu'il soit institué des séminaires dans le cadre de la
commission inter -Etats des transports terrestres, prévue par la con-
férence de NOUAKCHOTT en novembre 1968.

LA CONMMISSION
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RECOMMANDATION N° II

TRANSEFORTS EFERROVIAIRES_

La Commission Inter-Etats des Transports et Télécommuni-
cations,

Considérant la résolution du Conseil des Ministres des Trans-
ports et Télécommunications réuni & NOUAKCHOTT du 13 au 15 novem-
bre 1968,

Aprés avoir pris connaissance du document de base présenté par
le Secrétarjat Exécutif de I'O.E.R.S., relatif a 1'intégration des Chemins
de Fer;

Aprés examen de la situation des Chemins de Fer de la Guinée,
du Mali et du Sénégal en matiére de gestion et dans leur rdle d'action
sociale,

Considérant que l'harmonisation des rmodes d'exploitation, l'uni=
cité de formation des cadres par spécialisation régionale des centres de
formation, l'utilisation en commun des ateliers de THTES et de BAMAKO
pour le réseau du DAKAR-NIGER, le regroupement des commandes
aupreés des fournisseurs, la constitution d'un bureau d'études commun,
constituent les seuls voies et moyens pour que nos réseauXpuissent
répondre a leur vocation économique et sociale dans le cadre d'une saine
gestion.

Considérant que cet objectif ne peut €tre atteint que dans le cadre
d'une coopération plus poussée aboutissant & une unité organique du
DAKAR-NIGER.

Recommande la constitution d'un organe de coordination entre les
réseaux de la Guinée, du Mali et du Sénégal et dont le domaine d'inter-

vention sera :

1°) Echanges d'informations

- Flux des marchandises. Coordonner les prévisions afin d'as-
surer 1'élaboration d'un planning.

-Rotation du matériel pour une répartition judicieuse sur le
DAKAR-NIGER.

- Situation du personnel afin de provoquer l'interchangeabilité des
agents selon les besoins,
A AT
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2°) Conception du matériel

- Standardisation pour le DAKAR-NIGER

Centralisation de la documentation sur le matériel

- Etude préalable des marchés
- Assurer les services du bureau d'études.

3°) Service d'approvisionnement

Centraliser les commandes

- Rechercher des fournisseurs uniques

4°) Etude des conditions d'unification

- Dresser un calendrier fixant les différentes étapes aboutis-
sant & une intégration totale en donnant la priorité a 1'unité organique
du DAKAR-NIGER,

- Organiser Hes séminaires entre les responsables des réseaux
d'une part et d'autre part entre les techniciens par corporation.

Considérant que 1'Office Central des Chemins de Fer d'Qutre-,
Mer (OFEROM! constitue un frein au développement de nos réseaux du
fait d'une part de la déficience de son potentiel humain et technique pour
une assistance véritable et d'autre part du monopole de fait dont dispo-
sent ses fournisseurs qui ne se soucient guére de la qualité du matériel
fourni.

Recommande la révision de la convention avec 1'OFEROM en
vue de la recherche de relations directes entre nos réseaux et la SNCF
tant dans le domaine de 1'assistance technique qu'en matiére de com-
mandes de matériel ferroviaire.

Considérant enfin d'une part la nécessité de faire assurer les
trafics publics de marchandises et de voyageurs par les Chemins de Fer
quelles que soient les raisons ayant motivé leur création, afin de faci-
liter les échanges dans les régions traversées et d'autre part la volonté
d'intégration de l'ensemble des réseaux ferroviaires de 1'O,E.R.S.

Souhaite que toutes les infrastructures ferroviaires soient pro-
priétés des Etats et que seule leur exploitation puisse &8tre concédée.

LA COMMISSION




RECOMMANDA TION III
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TRANSPORTS FAR CABOTAGE

La Commission Inter-Etats des Transports et des Télécommu-
nications,

Considérant les Recommandations du Conseil des Ministres des
Transports et des Télécommunications tenu & NOUAKCHOTT du 13 au
15 Novembre 1968,

- Aprés une analyse approfondie des problémes que pose la
création de la SOCIETE INTER-ETATS de CABOTAGE ?

- Invite le Secrétariat Exécutif de 'O, E.R.S. a élaborer un
Code Unique de 1la MARINE MARCHANDE en vue de son adoption par les
ETATS-MEMBRES DE L'OERS.

- Recommande :

a) La mise en place sous la tutelle du Secrétariat Exécutif de
I'O,E.R.S. d'un Bureau de Coordination des Transports chargé de coor-
donner les activités des Sociétés nationales de Navigation existantes,
de leur trouver du fr&t, de développer leur coopération ainsi que les
relations internationales,

b) Lue 1'étude technico-économique du Frniesf s0it poursuivie en
relation avec les Organisations Internationales compétentes en matiére
de transports maritimes sur la base des orientations contenues dans
le rapport ci-joint,

- Attire 1'attention sur la relation étroite entre la Société Inter -
Etats de Cabptage et la Société Inter-Etats de Transport Fluvial,

- Recommande que, dans un premier temps, les rapports en-
tre la Société Inter-Etats de Cabotage et la Société Inter-Etats de
Transport Fluvial soient assurés par le Bureau de Coordination des
Transports mentionné ci-dessus.

LA COMMISSION




RECOMMANDATION N° IV 13

I) Création des liaisons modernes de télécommunications

Inter -Etats :
La Commission inter-Etats des Transports et des Télécom-
munications de 'O, E.R.S. réunis a Bamako du 12 au 16 Mars 1970.
Aprés avoir examiné le document relatif aux Etudes Frélimi-
naires valant prérequéte de financement pour la création d'un faisceau
hertézien inter-Etats.
Apreés avoir entendu les différentes délégations

FELICITE

Le Secrétaire Général a la Flanification pour la rapidité dont il
a fait preuve pour 1'élaboration de cet important document.

RECOMMANDE
La réalisation rapide des objectifs définis dans le projet.

II) Gestion de 1'Ouvrage

Considérant 1l'importance de l'ouvrage projeté

Considérant les exigences des Organismes Financiers en matiere
de prét,

RECOMMANDE

La création d'un Organisme qui serait chargé de traiter les
modalités de financement et de la coordination de la mmaintenance.

La mise en place d'un organe de coordination en:matiére des
Télécommunications au niveau de 1'O.E.R.S.

La séparation au niveau des Offices nationaux des comptes d'ex-

ploitation des Services Financiers et Postaux d'une part et du Service des
Télécommunications d'autre part.

el
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IIT1) Liaison de voisinage :

Considérant les recommandations faites par la Conférence des
Ministres des Transports et Télécommunications de Nouakchott en 1968,
concernant les liaisons de voisinage et approuvées par la Conférence
au sommet des Chefs d'Etats de Février 1970 de Conakry.

RECOMMANDE

Aux Etats de prendre des contacts bilatéraux en vue de la réali-
sation rapide des liaisons frontaliéres ci-dessous :

Kayes - Tambacounda
Boghé - Aéré
Maghama - Matam
Sélibaby - Bakel
Kiffa . - Kayes
Thilogne - Kaédi
Aioun - Nioro

Néma - Nara
Sélibaby - Kayes
Kédougou - Mali
Bamako - Siguiri
Kédougou - Kéniéba
Tambacounda - Koundara

IV) Station Terrienne et Centre de Transit de deuxiéme

Catégorie (CT2) de Dakar :

Considérant les recommandations de la Conférence du Flan
Mondial des Télécommunications ( Mexico).

Ayant pris connaissance de la communication faite par le Sénégal,

Considérant l'importance de la station terrienne et du CT2 de
Dakar pour les Etats de 1'O,E.R.S.
e
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Demande au Sénégal de fournir au Secrétariat Exécutif de
1'O,E.R.S., er vue de leur communication aux Etats membres, toutes
les informations utiles.
RECOMMANDE
La tenue a Dakar d'une réunion des Experts des Télécommuni-
cations de 1'O.E.R.S. en vue de 1'étude des problémes liés a l'utilisa-

tion commune de la station terrienne et du CT2 de Dakar.

V) Formation professionnelle :

Considérant les informations données par les Experts de 1'U.I.
T. et la délégation du Sénégal,

SE FELICITE

De l'ouverture prochaine de 1'Ecole Multinationale des Télécom-
munications de Rufisque.

RECOMMANDE

L'harmonisation de 1'appelation des différents corps des Postes
et Télécommunications.

VI) Timbre commémoratif de 1'O,E.R.S., :

Considérant la résolution de la Conférence des Ministres des
Transports et Télécommunications tenue a Nouakrhott en novembie
1968,

Aprés avoir pris acte de la fabrication par la Guinée, d'un
timbre commémoratif de 1'O.E.R.S.;

EMET LE VOEU

de 1'émission, par les autres Etats, d'un timbre commémoratif
avec un sujet commun a l'occasion du prochain anniversaire de 1'0,E.R.S.

CHARGE

L'Office des Postes et Télécommunications du Sénégal en col-
laboration avec le Sécretariat Exécutif de 1'O,E.R.S. de proposer un
sujet.



RAFFORT SUR LES TRANSPORTS ROUTIERS
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INTRODUCTION

Conformément au plan dressé par le Secrétariat Général a la
Flanification et au Développement Economique de 1'OERS les respon-
sables nationaux des routes et des transports ont fait un exposé sur
la situation du réseau routier et l'organisation des Fonts et Chaussées

d'une part, l'organisation des transports routiers d'autre part.

Certains délégués n'ont pu fournir un exposé écrit parce qu'ils
P P

n'avaient pas regu a temps les documents envoyés par 1'OERS,

S'il a pu @tre constaté que les Directions des Fonts et Chaussées
ont dans tous les Etats la mé&me organisation héritée des anciennes
Directions locales des Travaux Fublics des territoires de 1'AOF,
modifiée par 1'adjonction de certains services relevant autrefois de la
Direction Générale des Travaux Publics de 1'A.O.F., l'organisation
des Services chargés des transports routiers est soit embryonnaire,
soit inexistante,

Apreés des échanges de vue sur :

- les attributions des différentes unités composant les Direc-
tions des Fonta et Chaussées et plus particuliérement sur le rdle des

services d'outillage mécanique et de Travaux -Neufs.

- le mode de financement des travaux de construction des routes

et ceux d'entretien routier.
- les procédés et périodes des comptages routiers,

- les investissements réalisés et ceux a venir dans les plans

nationaux de développement;
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la commission a anordé les différents points retenus par la
conférence des Ministres des Transports et Télécommunications tenue
a NOUAKCHOTT en novembre 1968 a savoir :

- Uniformisation des caractéristiques des routes

- Classification des routes.

- Harmonisation des réglementations de la circulation routidre.

II - CARACTERISTIQUES DES ROUTES

Il s'agit ici des routes rev@tues. Le tableau suivant donne les

principales caractéristiques adoptées par les Etats,

_ (Eitaln : GUINEE : MALI :MAURITANIE: SENEGAL
Caractéristiquess : : :

Plateforme 8489 m S T BA9m = 6aldsm
Chaussée . bETam (6 dTm ¢ 5,5 a6m & 4a %
Nombre de voies 2 - 2 - 2 SO B 1S
Rayonenplan :  _»500m : _>500m: ~>1000 m : “500 m
Couche de base: > 90cm : “**(:Ocrn: ~ =»50cm ¢ 7 +80cm
Revétement :Multicouche :Multicouche: Sand-asphalt : Sand-asphalt

: ou enrobé : ou enrobé :enrobé bicou-: multicauche
: che

Vitesse de base: 80 km/h : 100 km/h:80 a 100 kmlh: 100km/h
Foids par essieu 13 T H B3] ? L M ISR LONT

Convoi type £o 30NE s30T : 30T % &9 1

Afin de permettre une meilleure sécurité poun le trafic

Inter -Etats, l'adoption de caractéristiques minimales est nécessaire dans
une premiére phase étant entendu que ces caractéristiques pourront &tre
modifiées d'un commun accord en cas de besoin pour s'adapter aux per-
formances des véhicules.

Les caractéristiques minimales adoptées sont :

- plateforme . 9m

- chaussée : 7 . .nombre de -
voies: 2

- Rayon en plan : 500 m

- Couche de base d'Indice CBR 60 cm

- Poids par essieu : 10 T

- Convol type ¢ 25 T

- Vitesse de base : 80 km/h
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III CLASSIFICATION DES ROUTES

A 1'exception de la Guinée qui a une classification des routes
par catégorie, tous les autres états ont ouvont avoir une classification
en :

- Routes Nationales

- Routes Régionales

- Routes Locales

En vue de l'introduction des routes Inter-Etats, les routes seront

classées en quatre catégories définies ainsi :

- Routes Inter -Etats (RIE)
- Routes Nationales ( R.N)
- Routes Régionales (R.R)
- Routes Locales {R. L)

Les routes inter-Etats seront classées comme suit :

- RIE - 1 : Kankan-BADOUGOU -BOUGOUNI

- RIE - 2 : KANKAN-SIGUIRI-BAMAKO

- RIE - 3 : LABE-MALI-KEDOUGOU

- RIE - 4 : LABE-KOUNDARA-TAMBACOUNDA

- RIE -5 : BAMAKO-NARA-NEMA

- RIE - 6 : KAYES-NIORO-AIOUN

- RIE - 7 : BAFOULABE-KENIEBA-SATADOUGOU -KEDOUGOU
- RIE - 8 : NOUAKCHOTT-ROSSO-SAINT-LOUIS

IV - REGLEMENTATION DE LA CIRCULATION ROUTIERE

Les quatre Etats ayant adhéré a la Convention de Genéve sur la
circulation routiére et au protocole de Genéve sur la signalisation
routiére,. il est recommandé d'adhérer aux Conventions de Vienne sur

la circulation et la signalisation routiére modifiant les précédents textes.

.-/9-



19

L'application concertée des nouvelles conventions en tenant
compte des conditions géographiques de nos états, facilitera le trafic
interétatique tant des marchandises que des personnes et aboutira a une

véritable intégration des transports routiers.
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La Conférence des Ministres des Transports et des Télécom-
munications de 1'OERS, lors de sa réunion a NOUAKCHOTT les 13- 14 et
15 Novembre 1968, aprés examen de l'ensemble des problémes relatifs
aux transports et analyse de ceux spécifiques aux réseaux ferroviaires de
la Guinée, du Mali et du Sénégal, a recommandé la tenue 8 BAMAKO d'une
rencontre des responsables nationaux des Transports Terrestres, afin
d'examiner de fagon plus approfondie les problémes .de coopération en

matiére de transport ferroviaire,

Le Secrétariat Exécutif de 1'OERS a été chargé par la conférence

de rechercher les voies et moyens aboutissant a :

- la rationalisation de 1'exploitation des lignes de chemins de fer

existantes et a créer.

- une coopération plus poussée entre les régions de chemin de
fer du Mali et du Sénégal en vue d'une exploitation commune et

efficace.

Four répondre aux voeux ainsi exprimés par les Ministres de
1'OERS, la présente étude, préparée par le Secré ~iat Général a la
Flanification et au Développement Economique définit dans ses grandes
lignes le schéma des formes possibles d'organisation ouvrant la voie a

une intégration effective de nos réseaux.

Cette étude a été revue et corrigée lors de’la réunion de
BAMAKO. i LN i .

Plusieurs facteurs militent en faveur d'une é&troite collaboration

entre les régies de transports.

Le désir d'uniformisation des systémes d'exploitation et de gestion
se retrouve aussi bien dans l'histoire méme de ces réseaux que dans la

vocation économique de nos états.,

o



22

Pour mieux mettre en exergue ce lien historique et économique
nous avons, dans un premier chapitre, exposé assez briévement les diver-
ses transformations institutionnelles qu'a subi le DAKAR-NIGER, unique
liaison réguliére franchissant les frontiéres les nationales du

Mali et du Sénégal.

Ces mutations successives, méme celle découlant de décisions
politiques, (fermeture des frontiéres conséquentes a 1'éclatement de la
Fédération du Mali) n'ont rien altéré de la vocation du DAKAR-NIGER qui
devait malgré tout, assurer son rdle de vacteur de la propagation économique,
d'agent de diffusion du progrés social, en un mot, de puissant facteur d'in-

tégration,
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SITUATION DES RESEAUX DE CHEMINS DE FER

Les Etats de 1'OERS disposent de deux réseaux de Chemin

de fer & caractére public :

1°) - Le DAKAR-NIGER

2°) - LE CONAKRY-NIGER

Les chemins de fer miniers sont actuellement au nombre de trois.

Ils sont propriété dessociétés privées qui les exploitent :

- En Mauritanie, la MIFERMA exploite depuis 1963 la ligne a voie

normale entre Port-Etienne et Fort-Gouraud (650 km)}, le trafic annuel

est de 1'ordre de 6 millions de T/an de minerai de fer.

- En Guinée, la Compagnie FRIA exploite la ligne a voie métrique
CONAKRY-FRIA (143 km) trafic de 1'ordre de 700 000 T/an.

La compagnie miniére de Conakry exploite une voie normale de

14 km le trafic est de 1'ordre de 800 000 T/an de minerai de fer.

En raison de leur caractére privé et surtout du falt qu'ils inter-
viennent assez peu dans la voie économique des Etats, nous n'insisterons
pas sur ces chemins de fer, qui, de par leur vocation, doivent rester hors
du champ d'une étude concernant l'intégration des voies et moyens de

transports dans la sous-région.

Signalons toutefois la volonté du Gouvernement de la Mauritanie
de faire assurer par la MIFERMA un trafic voyageurs et marchandises

parallélement a ses fonctions de transport de minerai.

Nous concentreions donc notre étude sur le DAKAR-NIGER et
le CONAKRY-NIGER, chemins de fer publics.
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DAKAR-NIGER

Fartant de Dakar, le chemin de fer DAKAR-NIGER pénétre au
Mali par Kidira et atteint KOULIKORO  son terminus situé a 58 km de
BAMAKO.

Au nord, des lignes secondaires aboutiste 1t a Saint-Louis Linguére
et Touba,

Le DAKAR-NIGER a été construit dans le cadre du plan frangais
qui visait a raccorder les parcours navigables du Niger au port atlantique,
afin de créer un systéme intégré de transports.

Exploité du temps de la Fédération de i'Afrique Occidentale Fran-
caise par une région de la Régie Fédérale des Chemins de fer de I'A.O, F.,
il fut, avec ses 1 675 km de lign=s et son développement total de 2 O30

km, le réseau le plus actif des anciennes coloniesfrancaises.

Il était organisé de la fagon suivante :

Administration : un Conseil d'Administration composé :

- des représentants des gouvernements

- des " des assemblées
- des " des usagers
- des " du personnel

- et des membres de droit : Directeur du Port,

1O, P,.T,.; Finances.,

Gestion :

Directeur Général

Délégué du Directeur a BAMAKO

Chef du Service Administratif

Chef du Service de 1'Exploitation

Chef du Service des Voies et Batiments
Chef du Service Traction et Matériel

Chef de la Comptabilité

I
P et e el fet e
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Au moment de la Fédération du Mali, la structure administrative
du Chemin de fer®d&meurée la méme : une Régie Fédérale administrait
l'ensemble du réseau (ordonnance n°® 5912 du 27-7-59 portant création
d'une Régie autonome dénommée Régie Fédérale du Mali) placée sous
la tutelle du Ministére deg Transports et des Télécommunications de la

Fédération du Mali.

A 1'éclatementrde la Fédération du Mali (le 19 Aout 196®), cor-
respond celui de 1'administration du chemin de fer qui se vit amputée pour
le Sénégal, de la section située entre KIDIRA (nouvelle frontiére) et
KOULIKORO, soit 670 km, la Régie du Sénégal ne comprenait plus que
1000 km (constitués par de courts trongons) sauf celui allant vers la
frontiére du Mali, mais qui €tait privé pratiquement de tout trafic au
deld de KIDIRA,

Cette brutale séparation eut pour le chemin de fer des consé-

quences trés graves sur les plans : gestion et trafic

Gestion., La rupture s'accompagna d'un échange d'agents :
les sénégalais en service sur la section KIDIRA-BAMAKO, devaient
rejoindre leur pays d'origine et les maliens en poste au Sénégal étaient
mis dans 1'obligation de regagner le Mali.

Il s'en suivitune désorganisation totale des deux c&tés, soit
par un manque d'agents qualifiés dans une branche déterminée, soit par
un surnombre d'agents au sein d'un réseau privé de 50 % de son trafic

en tonnage et de beaucoup plus en tonnes kilométriques.

Sur le plan structurel, il y eut un déséquilibre entre les deux
réseaux ; le réseau du Mali s'étant trouvé sans atelier de réparations

alors que celui du Sénégal demeurait sur-équipé.

Trafic- du cdté malien

L'éloignement de g 3s centres de production et de consommation,
1'éloignement du Mali de la mer (BAMAKO est a 960 km de CONAKRY
et 1230 kmm de DAKAR et d'ABIDJAN), les échanges de l'ordre de
235: 000 T/an, dispersés et de faible valeur intrinséque posent de

sérieux problémes de transport extérieiir et intérieur,

i Lnie
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Ces problémes sont devenus plus aigus aprés la fermeture du

DAKAR-NIGER (22 Aofit 19€0).

Les courants du trafic furent renversés. Il a fallu remplacer du
jour au lendemain une partie des services rendus par le chemin de fer
(D.N.) par un nouveau courant créé entre BAMAKO et ABIDJAN pour
assurer l'approvisionnement du Mali en marchandises importées et le.
commerce de traite a la descente. Ceci a exigé la création de la Régie
des Transports du Mali (R.T.M.)

Aux difficultés d'ordre matériel et humain pour mettre en place
un tel organisme, il faut ajouter l'incapacité de l'infrastructure
routiére existante a écouler le nouveau trafic. Ce qui a eu des reper-

cussions importantes sur 1'équilibre économique du Mali.

Coté Sénégalais

L'influence encore importante de 1'arachide sur l'ensemble de
1'économie rend le trafic ferroviaire du Sénégal irrégulier. Apreés la
traite d'arachide qui exige la mise en oeuvre de tous les moyens, suit
une dépression de quatre mois presque sans autre activité qu'un impor -
tant déplacement de voyageurs,

Seule l'exploitation des mines de phosphates assure au chemin
de fer un trafic massif et régulier. Mais les mines sont situées a
111 km seulement de DAKAR, si bien que le nombre de tonnes kilomé-
triques n'est pas trés élevé par rapport au trafic général, national et
international.

Notons que, la séparation du réseau se fit sans plan établi qui
aurait di prévoir un partage du matériel au prorata des besoins exprimés
en unités trafic.

Les arachides et leurs dérivés représentaient 85 % de la valeur
totale des exportations du Sénégal. Une partie considérable de trans-
port d'arachides (de 35 a 40 %) s'effectue par chemin de fer sur les
lignes secondaires qui desservent les principales régions productrices.

En d'autres termes, l'arriére pays, le Mali, étant fermé au
trafic, le réseau sénégalais perdit aingi une partie importante de son

trafic,

vle) Limts
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ORGANISATION ADMINISTRATIVE ET TECHNIQUE :

Aussitdt aprés la rupture, les deux réseaux se sont dotés d'une
structure organique identique administrée par un conseil d'administra-
tion :

Directeur

Chef du Service Administratif

Chef du Service Comptabilité

Chef du Service de 1'Exploitation

Chef du Service da Matériel et Traction.

Chef du Service Approvisionnement

I
L e e S S o

Chef du Service Voies et Batiments
La tutelle est assurée : par les Ministres chargés des Transports

REPRISES DES RELATIONS

Etait-il souhaitable de laisser se constituer deux réseaux par-
faitement indépendants techniquement et administrativement 2

Nous savons qu'en principe la réponse est négative puisqu'en
matiére de chemin de fer 1'effet de dimension joue a plein,

La reprise des relations entre le Mali et le Senégal s'est tra-
duite par la conclusion d'une convention ferroviaire (accord du 8 juin
1963) déterminant les _rapports techniques, administratifs et financiers
que doivent entretenir dans le cadre de leur autonomie, les adminis-
trations exploitantes des deux réseaux ferroviaires pour faciliter le
trafic international,

C'était le prélude a une coopérationde fait. Cette convention est
d'ailleurs interprétée le plus souplement, d'un commun accord, par les
responsables maliens et sénégalais qui se rencontrent fréquemment,
Les propositions maliennes d'augmentation du nombre des trains, de
location du matériel roulant sont le plus souvent accueillies favorablement
par la régie sénégalaise, (le trafic malien intéresse d'ailleurs parti-
culiérement cette régie ; ce trafic de 1'ordre de 300 000 T/an, soit
38% des recettes de 1a Régie du Chemin de Fer du Sénégal et 75 % des
recettes de la Régie du Chemin de Fer du Mali, a, en effet, lieu sur la

distance DAKAR-KIDIRA).
. & / LI}
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Depuis 2 ans par descontacts fréquents, les deux directions,
dans le cadre d'une coopération étroite au cours des conférences pério-
diques, traitent l'ensemble des problémes pratiques posés a leur
niveau.

C'est ainsi que :

- la modernisation du systéme des wagons-lits face au tourisme
international,

la con stitution d'une société d'exploitation commune des

wagons-lits et restaurants sur les deux express,
la modernisation des buffets-hGtels de Tamba-Counda et
BAMAKO.

les études des circuits touristiques inter-Etats,

font 1'obj et de constants échanges de vue.

Toujours a la recherche d'une unité de conception en matiére
de gestion et de choix de matériel aboutissant a une méthode d'exploi-
tation intégrée, les deux réseaux ont engagé une formule commune de
rénovation de la voie et du matériel. Les préts de la BIRD ont été uti-
lisés pour des commandes de matériel identique, parfois en provenance

du méme constructeur.

Ainsi la coopération existe de fait. Il ne pouvait en &tre autre-
ment. Le matériel en service sur les deux réseaux présente les
mémes caractéristiques, exige donc des méthodes d'entretien d tout
point comparables ; les études ont été menées par le méme bureau
d'études, les systémes d'exploitation restent identiques, le personnel
est régi par le méme statut de base avec des régles d'avancement

identigues.

Le probléeme posé est celui de 1'unité organique pour une meil-

leure rentabilité des réseaux.
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LE CONAKRY-NIGER

Sur les 822 kilomeétres que comprend le réseau ferroviaire
Guinéen, 662 km correspondent au COnakry-Niger, reliant la capitale

a Kankan, situé sur le Milo (affluent du Niger)

Avant l'indépendance, le Conakry-Niger constituait 1'une des

régions de la Régie dggChemingde Fer de 1'A,O.F.

Il n'est pas nécessaire de s'étendre sur les modes d'exploi-
tation et d'administration qui restent identiques a celles du DAKAR -
NIGER,

Signalons toutefois que le chemin de fer de Boké-Sangarédi
long de 135 km desservant la région de Boké, bien qu'étant réseau

minéralier est propriété de 1'Etat Guinéen.

En matiére de formation professionnelle, le CERF (1) de

CONAKRY délivre un BEF de mécanicien ou d'électricien.

(1) Centre Enseignement Regional Ferroviaire.

et



30

COOFPERATION FOUR L'UNITE ORGANIUUE

FPlusieurs facteurs concourent a la réalisation de 1'unité orga-
nique dont les premiers jalons sont déja mis en place, et par l'esprit
des deux directions et par la forme de coopération déja existante. Il
n'est que de constater qu'une équipe malienne, a pied d'oeuvre dans
les ateliers de THIES s'occupe de 1l'entretien du matériel traction
malien dont les travaux ne peuvent &tre exécutés ni & BAMAKO ni a
TOUKOTO, pour préjuger des possibilités techniques d'une fusion

organique.

Le retour a une unité de gestion permettra en particulier une
meilleure utilisation des ateliers de THIES et de BAMAKO (en cours
de construction), ces deux ateliers setrouvant aux deux extrémités

du réseau.

L'ensemble des problémes de réparation et de consiruction,de
formation professionnelle, trouvera sa solution au sein d'une unité

organique dans laquelle :

- Les ateliers de THIES, avec l'appoint de ceux de BAMAKO
pour les réparations et les révisions générales, pourront en outre
entreprendre la construction de wagons, la fabrication des piéces
détachées et divers travaux qui sont actuellement réalisés a 1'exté-

rieur.

- La formation professionnelle ferroviaire, pourra &tre assurée
en Guinée pour les ingénieurs, & l'école ferroviaire de THIES pour

les agents de Maitrise, a BAMAKO et TOUKOTO pour les ouvriers.

On évitera ainsi la formation séparée des agents de m&€me ni-
veau en réalisant une unité de formation permettant leur intei chan-

geabilité au sein des trois régions.

n-/qu
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FRINCIFE D'INTEGRATION

gttt

Compte tenu des dispositions définies au chapitre sur la coopé-
ration les trois réseaux pourraient &tre groupés sous la direction
d'un coordinateur général entouré de techniciens avertis des problémes

commerciaux techniques et financiers relatifs au domaine ferroviaire.

Il sera détaché aupreés du Secrétariat Exécutif de 1'OERS qu'il
représentera aux Conseils d'Administration.

Le Coordinateur sera chargé des fonctions suivantes :

1°) - Echanges d'informations

- Flux des marchandises - coordonner les prévisions afin
d'assurer 1'élaboration d'un planning.

Rotation du matériel pour sa répartition judicieuse sur le
réseau DAKAR-NIGER.

Situation du personnel afin de provoquer 1l'interchangeabilité

des agents selon les besoins.,

2°) - Conception du matériel
Standardisation pour le DAKAR-NIGER.

Centralisation de la documentation sur le matériel

Etude préalable des marchés

Assurer les services de bureau d'études,

3°) - Service d'approvisionnement

Centraliser les commandes

Rechercher des fournisseurs uyniques.

4°) -, Etude des conditions d'unification.

- Dresser un calendrier t_'i'xant les différentes étapes aboutissant
a une intégration totale en donnant la priorité & 1'unité organique du
DAKAR-NIGER.

- Organiser des séminaires entre les responsables des réseaux

d'une part et les techniciens par corporation d'autre part.
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RELATIONS AVEC L'OFFICE CENTRAL

Les réseaux maliens et sénégalais sont liés avec 'OFEROM
par une convention définissant la nature de leurs rapports (décret

frangais n° 60 / 1200 du 14 Novembre 1960.)

L'intervention de 1'Office se manifeste dans les domaines
suivants :

1°) - La mise a leur disposition, sur leur demande, des
techniciens spécialistes nécessaires a leurs besoins d'exploitation
moyennant une contribution mensuelle fixée a 125,000 francs CFA par
agent, 1'Office Central se chargeant de retribuer ce personnel,

2°) - L'organisation en France pour leur compte des stages de
formation et de perfectionnement professionnel. Ces atages ayant lieu
a la S.N.C.F. ou dans toutes autres entreprises spécialisées - stages
collectifs ou individuels portant sur les différentes spécialités fer-
roviaires : matériel roulant, traction, voie, exploitation, serviees
généraux ,

3°) - L'office joue le rdle de conseiller technique auprés des
réseaux en matiére ferroviaire en les tenant au courant des amélio-
rations techniques, financiéres et commerciales susceptibles d'amélio-
rer leur formation, organisation et leur développement.

4°) - L'Office se charge d'envoyer aux réscaux des missions
temporaires.

C'est A ce titre d'ailleurs que les études de financement par
1'IDA et la BIRD ont été effectuées par des experts pour le compte des

deux réseaux par 1'Office.

5°) - L'office assure sur la demande des réseaux la prépara-
tion des commandes et marchés correspondant & des acquisitions de
matériaux et de matériel de rechange, assure la surveillance, le con-
trdole et l'exécution des marchés, étudie en relation avec les indus-
tries qualifiées (de France) et les services de la SNCF, la mise au
point de prototypes dont il conseille 1'adoption a tous les réseaux afin

de tendre vers une unificationdn matériel. /
- . - "
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C'est la raison pour laquelle aucun probléme de différence de
conception ou d'application de systéme d'exploitation ne se posera en-
tre le Sénégal et le Mali et mémé Y& Guinée qui a déja fait partie du
méme ensemble ,

Dans les faits les conventions passées avec I'OFEROM ont
permis a celui-ci d'exercer une tutelle certes élastique, mais qui
n'est ni plus ni moins que le prolongement de 1'ancien systéme colonial
ou la Régie Fédérale de 1'A, O, F dépendait directement du méme
Office (Etablissement & caractére industriel et commercial chargé de

gérer l'ensemble des Chemins de Fer coloniaux).

L'office est devenu un frein au développement de nos réseaux
pour les raisons suivantes :

- Les relations entre les réseaux africains et la S.N.C,F.
sont pratiquement inexistantes alors que cette derniére aurait pu leur
apporter une assistance technique véritable du fait de son niveau tech-
nigue extr@mement élevé.

- L'Office ne semble plus avoir le potentiel humain et tehnique
nécessaire pour une assistance véritable,

- Les assistants techniques de 1'OFEROM, coupés de la
SNCF, non recyclés, présentent des insuffisances préjudiciables a
I'entretien du matériel et a la formation du personnel,

- Les approvisionnements en matériel et en piéces de rechan-
ge n'offrent plus de garantie suffisante pour les réseaux africains,

- Un petit nombre de fournisseurs ayant le monopole de cer-
taines fournitures ne se soucient plus de la qualité du matériel fourni,

- Les prix ne sont plus discutés et montent de facon anormale.

- Les délais d'aprovisionnement ne tiennent plus compte des
impératifs des réseaux, mais de ceux du fournisseur,

-~ Les achats des différents réseaux ne sont pas groupés pour

avoir des prix et des délais intéressants.

Compte tenu du rdle du coordinateur général défini plus haut
les relations avec 1'Qffice devrcnt désormais se limiter & 1'assistance

technique.

<ot
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Cependant méme dans ce domaine il faudrait rechercher des relations
directes avec la SNCF et procéder a 1'amélioration du personnel

actuel gui doit &tre rajeuni ou recyclé.



COMMISSION DE TRANSPCRTS PAR CABCTAGE

e e e e
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La Commission de Cabotage s'est réunie 3 BAMAKO
les 13 et 14 Mars 1970 sous la Présidence de Monsizur 8Y Sath

Adjoint au Directeur des Transports du Sénégal, Elle a désigné Monsicur
HAIDARA Mamadou, Chef du Service de 1'Exploitation & la Compagnie

Malienne de Navigation comme Rapporteur,

Elle a examiné le douument présenté par le Secrétariat
Général ala Planification et au Développement Economique de 1'CERS
-+ intitulé : "' Société Inter-Etats de Cabotage - Dossier préliminaire'!.

Ce document stipule en Introduction,

" Pour accélerer la mise en place de la Compagnie de Cabotage
la Conférence des Ministres des Transports et des Télécommunications
tenue 2 NOUAKCHCTT les 13, 14, et 15 Novembre 1968 a chargé
le Secrétariat Exécutif de 1'OER. de la constitution du dossier techni-

que économique et juridique nécessaire 2 la réalication de ce projet',

Le Secrétariat Général a la Planification et au Développement
Economique, dans le but de répondre a ce voeu de la Conférence de
NOUAKCHOTT, a voulu réunir les différents éléments néessaires a

la constitution d'une telle Compagnie,

La Commission a analysé avec la plus grande attention le
document préliminaire qui lui a été soumis. En vue de permettre la
poursuite de 1'étude sur le cabotage et la préparation du dossier
technico-économique, elle demande au Secrétariat Général a la Planifi-
cation et au Développement Economique de recruter un ou plusieurs

experts en économie, technique et droit relatifs aux transports.. ..



maritimes. Ces experts devront avoir une grande expérience des pro-
blémes qui se posent aux Compagnies de Navigation. Pour les recruter,
le Secrétariat se mettra en contact avec les Organisations Internationales
ci-apres :

-Banque Mondiale (B.I. R.D.)

- Organisation Maritime Consultative Internationale(OMCI)

- Conseil du Commerce et du Développement (CNUCED)

- Commission des Nations.Unies pour le Développement

du Commerce International (CNUDCI)
- Programme des Nations Unies pour le Développement

( PNUD )

Afin que les questions complexes qui se posent soient étudiées
a fond, il est nécessaire que ces experts soient migc A la disposition du
Secrétariat pendant un délai suffi. wnt (environ un an) qui leur permettra
de recueillir toute information utile sur la Sious-Région et sur 1'Afrique

de fagon générale.

- En outre les diverses délégations ont apporté des compléments
d'informations sur le trafic maritime ou fluvial dans leurs pays respec.
tifs ainsi que des renseignements sur les travaux portuaires en cours
d'exécution ou a 1'état de projet. Ces compléments d'informations fi-

gurent en Annexe I

+ 4
+
- La Commission, en dépit de la connaissance imprécise du

trafic par cabotage, a indiqué des orientations susceptibles de guider

A
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le Secrétariat Exécutif, Ellessont de plusieurs ordres
- la Société ne devra pas limiter son action au cabotage

au sein de 1'OERS.
- la rentabilité de 1l'exploitation devra &tre assurée

- 1'harmonisation des législations ma ritimes des quatre

Etats est un préalable
- la desserte maritime fera 1l'objet d'un examen attentif,

Le plan de ce rapport a pour objet de préciser ces orientations

I -BUT DE LA SOCIETE

La Commission a procédé a une analyse succinte des possibi-

lités actuelles de trafic entre les quatre Etats,

A) Les courants d'échange entre le Sénégal et les autres

pays de 1'CERS sont de deux sortes
- un courant de transit a partir de DAKAR essen-

tiellement pour les marchandises diverses et des

produits d'alimentation,
- un courant 4@ 2 des besoins économiques complé-

mentaires lorsque certains produits nationaux

font défaut dans 1'un ou les autres Etats.

1/ - Avec la MAURITANIE, le trafic reléve des marchan-

dises diverses de transit et de 1'expédition des produits nationaux (sel

de KACLACK et hydrocarbures traités par la 5. A. R, ).

En 1969, le tonnage transporté est-ainsi ventilé
- Société Maurel & Prom 6 157 T. dont 3 980

A
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produits.

D) - Le Secrétaire Général a la Planification et au
Développement Economique a indiqué qu'il arrive que des produits
de nos KEtats restent en souffrance dans certains ports sans pou voir

”

etre évacués a temps, faute de haison réguliere,

La Commission constate que le volume des Echanges entre
nos quatre Etats est faible, Pour développer un certain nombre de
conditions doivent &tre réunies, notamment 1'harmonisation des politi-

ques industrielles et commerciales,

Les conférences inter-Etats des Ministres du Plan et des In-
dustries d'une part et des Ministres des Finances ot du Commerce
d'autre part, prévues respectivement 3 DAKAR et 3 CONAKRY en
Avril 1970 en vue : :

- d'assurer l'harmonisation des plans nationaux de
développement et de l'activité des Industries existantes.
et allssi d'étudier les . conditions de création d 'une
Union douaniére de 1'OERS et d'un Cifice Multinational
de compensation, apporteront des golutions concretes
a l'accroissement du volume des échanges Inter-

Etats.

+
La Commission estime que le r8le essentiel de la Société
Inter-Etats de Cabotage sera d'assurer le transport des produite entre

nos Etats d'une part, entre 1'CERS , et d'autres pays africains d'autre

part. 5
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Cependant, la possession d'une Compagnie de Navigation
Maritime répond & un désir de développement économique et d'indépen-
dance progressive vis-a-visg des armements étrangers. En conséquence,
il faudrait que cette Compagnie permettre a 1'CERS d'8tre en liaison
avec ses clients et fournisseurs ce qui implique la nécessité d'inclure
dans les activités de la Compagnie a mettre en place le trafic au long

cours,

II - CONDITIONS ECCNOMIQUE DE CREATION DE LA SOCIETE

1/ - Analyse du trafic actuel ct perspectives de dévelop-

pement économique -

L'analyse du trafic actuel telle qu'elle est faite précédemment
montre que le niveau des échanges entre les Etats de 1'CERS est tres
faible, I1 devient nécessaire de compléter cette analyse par celle des
échanges entre 1'CERS et les autx s Itats Africains, Les perspectives
de développement économique doivent &tre précisécs par une prospec-
tive se basant sur les réalisations de nos pays apres 1l'Indépendance,
les objectif des plans de développement économique et socizl, 1'harmo-
nisation de ces plans notamment dans le domaine industriel et commer-
cial, L'étude économique devra tenir compte du développement des ports
de la Sous-Région et de son incidence sur les échanges, Elle devra
tenir compte également des transports ' en cueillette " par les navires

étrangers, le commerce maritime étant libre en droit international.

2/ - Rentabilité du projet

Le projet doit permettre le développement harmonieux de
1'OERS . Il est nécessaire qu'il soit rentable afin que les budgets de

1'OERS n'aient pas a supporter des charges financiéres lourdes. Une

o
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Compagnie de Navigation Maritime est génératrice de sorties et de
rentrées de devises par les transactions commerciales internationales

qu'elle nécessite,

Le but poursuivi par la création de la Société de Cabotage

doit 8tre entre autres le gain de divises étrangeres.

IIT - PROBLEMES JURIDIDIUES

1/ - Harmonisation des législations maritimes

I1 est urgent d'harmoniser en particulier les Statuts du
marin et du navire, les chart es-parties et connaissements, les politi-
ques concernant la surveillance des eaux territoriales, les politiques

fiscales et douaniéres.

Cette harmonisation est un préalable & toute constitution
de Société Inter-Etats. Il a été remis au Secrétariat Général 2 la
Planification et au Développement Economique le Code Sénégalais de
la Matine Marchande ; la Commission demande aux mmtres Etats de
faire de m&me. Ce qui permettra de mettre en oeuvre la recommanda-
tion du Conseil des Ministres des Transports de NCUAKCHOTT sur

1'harmonisation des législations maritimes.

2/ - Droit international

Deux problemes essentiels se posent :

- le pavillon,

- la réservation du frét,

L'OERS n'est pas un Etat alors qu'en Droit International

Maritime il y a lien de causalité entre le pavillon 1'immatriculation,

S
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Les transports maritimes sont caractérisés par la liberté des
mers, La protection d'une marine marchande nationale peut entrafner

la guerre des fréts de la part des Compagnies étrangeres déja installées,

3/ - Forme et Structure de la Société

Les solutions possibles qui :ont été envisagées par la Com-
migsion sont de plusieurs ordres
a) - Constituer la Société Irter-Etats a partir de la
Société de 1'un des Etats, ce qui permet de résoudre le
probléme de l'uniformisation des législations maritimes.
b) - Constituer une Société Supra-Nationale entidrement
étatique, ce qui aurait 1'avantage d'affirmer la Souveraine-
té des Etats de facgon totale sur le commerce maritime.
¢) - Constituer une Société d'Economie-Mixte avec la
participation de capitaux privés,
La derniere formule présente 1'intérat de placer la Société

dans des conditions meillaures,

4/ - Relations entre la Société Inter-itats et les Sociétés

Nationales existantes

La Commission pense que cette question est 1'une des plus

importantes a résoudre, Elle mérite une attention toute particuliere.
Elle a examiné les possibilités qui se présentent :
- maintien' des Sociétés Nationales existantes,
- intégration des Sociétés Nationale existantes

au sein de la Société Inter-Etats de Cabotage,
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a) - Maintien des Sociétés Nationales existantes Avantages :

Les pays ont parfois des sujétions internes qui font que le
transport de certains de leurs produits sur le parcours national n'est
pas rentable. Ces pays doivent donc avoir un instrument propre leur
permettant d'effectuer ce transport. Or cettes notion de service public

est incompatible avec le but commercial de la Société Inter-Etats.

Inconvénients : Les Sociétés Nationales existantes pourraient

exercer une concurrence trés vive a la Société Inter-Etatg celMettrait
en cause sa rentabilité,

b) - Intégration des Sociétés Nationales existantes au secin

de la Société Inter-Etats de Cabotage.

Avantages : supprime ainsi toute possibilité de concurrence

entre la Société Multinationale et les Sociétés propres des ILtats,

Inconvénients : Les Sociétés Nationales existantes font du

trafic au long cours, leur activit” n'étant pas limitée au seul cabotage.
Leur intégration au sein de laSociété Inter-Etats de Cabotage pose par
conséquent la question de savoir si l'activité de cette société devra
étre uniquement du cabotage. En outre, de par les sujétions que pose
le cabotage national, notamment la non rentabilité de certains trans-
ports, il faudrait étudier dans quelles conditions le cabotage national

des Etats pourrait &tre assuré par la Société Commune.

Compte tenu de toutes ces considérations, le Secrétariat Géné-
rel 2 la Planification et au Développement . Economique doit procéder
a 1'étude simultanée de la Société Inter-Etats de Cabotage et de la
Société Inter-Etats de Navigation au long cours. En effet, est-ce le

Cabotage qui créera le long cours ou est-ce le long cours qui devra

e
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engendrer le cabotage ?

IV - CONDITICNS TECHNIQUES

1/ - Desserte maritime : Il faudrait étudier dans quelle

mesure la desserte des lignes maritimes pourrait 8tre réguliére, avec
escales et fréquences a date fizxes. En fonction de la longueur des
lignes, du volume de trafic, il conviendrait d'étudier la structure la plus
adéquate de la flotte & metitre en place et déterminer le capital de

constitution de la Société,

2/ - Constitution de la Flotte

La Flotte pourrait &tre constituée

par 1l'achat de navires

I

par l'affrétement de navires coque nue

1

par l'appel 2 des zoncours extériews
- par la mise en commun Ju matériel de Compagnies

Nationales existantes.

11 faudra procéder 2 un bilan économique comparé des diverses

soluticns avant de faire un choix,

3/ - Personnel maritime ot cadres de la Société

On devra recencer les possibilités humaines au niveau
des divers Etats et accorder un accent particulier a la formation pro-

fessionnelle,
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L'Etat Major des navires devra &tre de qualité compte tenu
des exi.gences internationales et les complexités techniques des trans-
ports maritimes. Au cas ol des disponibilités au niveau des Etats ne
gseront pas de nature 2 constituer la totalité des cadres, on fera appel
a l'aide extérieure tout en encourageant la formation progressive et
totale du personnel maritime des navires et des cadres commerciaux

de la Société.

4/ - Amélioration desg installations portuaires

La Commission encourage les Etats membres de 1'OERS a
poursuivre leurs efforts en vue de 1'amélioration des installations
portuaires de la sous-région compte tenu notamment de 1'influence

que cette amélioration peut avoir sur les taux de frét,

5/ - La création de la Société Inter-Etats de Navigation pose
le probleéme de l'intégration a long terme de 1'exploitation des ports
de la Sous-Région. Aussi en vue ‘e permettre un examen approfondi
de cette question, la Commission recommande la convocation dans les
meilleurs délais d'une réunion de la Commission Consultative compo-
sée des Directeurs desPorts et du Directeur de la Compagnie Malienne
de Navigation conformément 2 la résolution des Ministres des Trans-

ports tenue 2 NOUAKCHCTT en Novembre 1968.

V - CCMPETITIVITE DE LA SOQETE INTER-ETATS DE

1/- Organisation de la_Sociéié

Le Secrétariat Exécutif aura és]gencher spécialement sur

v
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l'organisation de la Société et le choix des hommes. Etant donné qu'il
s'agit d'une création de Société, les aptitudes du dirigeant, notamment
son sens des affaires, son autorité et son dynamisme, sont essentielles
a la réussite de 1'opération. Il faudra éviter la fonctionmarisation de
1'Entreprise. La Commission propose que la Société ait un Prégident

Directeur Général®hoisira lui-méme son Comité de Direction,

2/ - Réservation du frét

Les membres de 1'OERS devront avoir sur le plan du transport
maritime une volonté d'intégration économique. Pour les produits re-
1 evant directement des Etats ou contrdlés par eux et susceptibles de
faize 1l'objet d'un transport maritime, il faudra accorder la priorité

a la Société Inter-Etats,

3/ - Facilités fiscales et douanikres

Le régime fiscal et douanier le plus favorable doit &tre
accordé a la Société Commune, C:lle-ci doit-&étre également exonérée
de certaines taxes au début de ses acti '?és. Le régime fiscal et doua-

nier méritera d'étre précisé dans 1'étuile technico-économique.

\

VI - RELATIONS AVEC LA SOQCIETE INTER-ETATS DE

Les techniques de transports maritimes évoluent trés vite,
notamment du fait du développement de la technique et de 1l'utilisation
des containers, de l'amélioration des t echniques de poussage, du

développement des porte-barges. L'exemple du transport entre les

ol
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Etats-Unis, Rotterdam et 1'Allemeaegne Fédérale par une conjugaison de
l'action combinée des porte-barges entre les Xtats-Unis et Rotterdam et
des pousseurs entre Rotterdam et 1'Allemagn e Fédérale montre la pos-
sibilité d'éviter les ruptures de charge lorsqu'on passe d'un transport
maritime a un transport fluvial. Précisement ces problémes de rupture
de charge sur le Fleuve Sénégal se posent. De plus la Société de Trans-
port fluvial n'est rentable que dans la mesure ol il y a du frét a Saint-
Louis. En conséquence, il y a une rahtion étroite entre la Société
Inter-Etats de Cabotage et la Société Inter-Etats de Transport .

Fluvial,

Les rapports, dans un premier temps, seront assurés par le

bureau de coordination proposé plus loin,

VII - PROCESSUS DE MISE EN PLACE

1/ - Premigre phase

Création d'un Bureau de Coordination des transports, Ce
Bureau aura pour rdle de coordonner les activités des Sociétés Nationales
existantes, de leur trouver Ju frst, de développer leur coopération ainsi
que les relations internationales. Il sera placé sous la tutelle du |

Secrétariat Exécutif de 1'CERS.

2/ - Deuxidme phase : Décision de misc en place de la

Société Commune A la suite des conclusions de 1'étude technico-écono-

mique, /.
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RENSEIGNEMENTS complémentaires a inclure dans

e 5 e le document présen té par le Secrétariat Exécutif

MAURITANIE - Page 29 - Le WHARF de NOUAKCHOTT -

Entré en exploitation en Cctobre 1966, Ce Wharf a 332,5 m.
de long, il est fondé a 8,5 m. et peut recevoir des navires de tirant
1'eau allant jusqu'a 10 m. Il est équipé actuellement pour un trafic

de 120 000 T/ an.

Des travaux pour l'extention de ce Wharf sont en cours et
porteront sa longueur de 332, 5 m. 2a 400 m. et sa Largeur de 20 2
25 m. avec une double passerelle d'acces. Il pourra recevoir 2 la
fin de ces travaux un trafic de 250 000 T/an dont une partic sera as-

surée par le minerai de cuivre d'Akjoujt,

Il esta noter que l'importation des hydrocarbures 2 destination
de la Mauritanie est assurée par un SEA -LINE installé a proximité du
Wharf de Nouakchott sur un systéme de cpissons flottants auxquels

aboutissent les bouts des SEA-LINE,

PORT DE NOUADHIBOU

Cn remarque 2 Nouadhibou 1'existence d'un port de commerce
o A d’ : S
d'un port de p&che a proximité de ce dernier et un port minéralier a

10 Km. au Sud dans la baie de CANSADC,
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Le port de commerce ol les navires travaillent 2 quai est
équipé en matériels le manutention modernes (Grues mobiles, four-
chettes etc. .. ) et peut assurer un trafic de 200 000 T/ an. Il peut
recevoifr des navires jaugeant jusqu'a 15 000 T. et de tirant d'eau

allant jusqu'a 8 m.

Le port minéralier assure un trafic de 1l'ordre de 8 millions
de tonnes depuis trois ans et des études sont en cours pour lui permettre
de recevoir de gros minéraliers de tirant d'eau allant jusqu'a 52 pieds

(16 m.)

T MALI /: Il existe entre autre un convoi malien sur le fleuve S¢éné-
gal depuis 1967. Ce convoi est composé d'un remorqueur de 100 CV
"LE NIGER'" et de deux barges de 60 T. chacune, En 1969, le tonnage

transporté était de 20 T. 2 la descente et 960 & la montée.

LE SENEGAL / : Le port de DAKAR peut recevoir des navires pétrolier

jaugeant 60 000 T. En ce qui concerne les ports secondaires, il faut
signaler que depuis 1965, KAOLACK ne transporte plus de produits
maliensg, La Société MAUREL & PROM fait également le trafic entre
le SENEGAL et la MAURITANIE,

RECTIFICATICN DE DETAIL AU RAPPORT DU SECRETARIAT

Le rapport présenté a été étudid page par page aussi bien

descorrections de forme que de fond y sont apportées,Ces corrections

ont fait 1'objet d'un document qui a été remis au Secrétariat de 1'OERS. /.

o/
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S ) NNEXE 1=

La Commission pense que l'expérience Indienne qui figure

ci-apres pourrait 8tre une source d'inspiration,

Expérience Indienne

1/ - Participation de 1'Etat dans les transports maritimes

Création de deux Sociétés d'économies mixtes :
la Esterna Shipping Corporation en 1950 et la Western Shipping Cor-
poration en 1956. Fusion en 1961 pour constituer la Shipping Corpo-

ration of India.

2/ - Traitement préférentiel des Cargaisons
Pour le cabotage priorité 2 1la Marine Indienne

Traitement préférentiel pour le Commerce International en
accordant a la Marine Indienne les cargaisons appartenant a 1'Etat ou
eontrdlée par lui.

Aucun traitement préférentiel pour les taux de frét, Le
navire indien a la préférence uniquement si le taux de frét et les autres
modalités de transport ne sont pas rnoins favorables que ceux accordés

par les navires étrangers.,

3/ - Servixes bilatéraux

Services maritimes mixtes qui relévent d'une Conférence,
1/ - Service maritime Indo-Pakistanais (Conférence
Indo-Pakistanaise).
2/ - Service maritime Indo-République Arabe-Unie

(Conférence Indo-Pakistan -Moyen - Orient ) °
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La Scindia Steam Company, la Shipping Corporation of India
et la India Seamship Company sont les trois compagnies nationales qui
sont membres des deux services maritimes, Ces Services maritimes ont
été créés a la suite de l'admission des Compagnies nationales aux
Conférences maritimesd¥dnt convenues de permettre aux Services
maritimes mixtes de charger la totalité des marchandises sur les
itinéraires en cause, mayennant quoi les services maritimes mixtes
gsont convenus que les lignes des Conférences transporteraient les
c argaisons excedant leur capacité, Les services maritimes mixtes sui-

vent la stfucture des taux fixés par les Conférences./. -
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COMMUNIQUE FINAL

La Conférence de la Commission inter-Etats des Transports et
des Télécommunications ‘de 1'OERS, s'est tenue 3 BAMAKO (République
du Mali) les 12, 13, 14, 15, 16 Mars 1970

Tous les Etats membres étaient représentés a cette conférence.

La Conférence a examiné les points suivants inscrits & son or-
dre du jour :

1°/ Intégration des Réseaux ferroviaires des Etats membres de
I'OERS.

2°/ Réseaux routiers Inter-Etats et développement des trans-
ports routiers,

3°/ Analyse du dossier relatif 4 la création de 1a Société inter-
Etats de cabotage ; étude de la coordination entre cette Société de cabo-
tage et la Société de navigation en voie de création sur le fleuve
Sénégal.

4° [ Rédaction de la requéte de financement du projet de création
de liaisons modernes de télécommunications inter-Etats. Examen

d'autres problémes communs tle télécommunications,

Les problémes analysés par la Conférence découlent des déci-
sions de la Conférence des Ministres des Transports et des Télécom-

munications tenue 4 NOUAKCHOTT en Novembre 1968.

LLa Commission inter-Etats des transports et des Télécommu-
nications recommande notamment :

a) En matiére ferroviaire la création d'un bureau de coordina-

tion chargé de coordonner les activités des régies de Chemins de fer

de la Guinée, du Mali et du Sénégal.

b) En matiére routiére, I'adoption d'une classification des routes

en quatre catégories :
- Routes inter-Etats telles que définies dans le rapport,

iliers
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- Routes nationales,
- Routes régionales,

- Routes locales.

C) En matiére de navigation marltlme, 1'élaboration par le

Secrétariat Exécutif de 1'"OERS d'un code unique de la marine marchan-
de. La poursuite avec l'aide des organismes internationaux spécialisés,
de 1'étude en vue de la mise en place de la Société inter-Etats de cabo-
tage et de la compagnie de navigation au long cours. La mise en place

d'un bureau de coordination chargé de coordonner les activités des Socié-

tés inter-Etats de cabotagg et de navigation fluviale.

d) En matiére de télécommunications :

- L'introduction auprés du FNUD par la procédure classique de la requéte
de financement des études relatives aux liaisons modernes de télécom-

munications inter-Etats ;

- Elle recommande en outre aux Etats de prendre les dispositions néces-
saires en vue de la mise en place dans les meilleurs délais des fonds
de contre-partie conformément a la répartition qui sera indiquée par le

.Secrétariat Exécutif de 1'OERS ;

-~

- La convocation a Dakar d'une réunion inter -Etats qui examinera les

problémes liés a la création de la station terrienne et du CT2 de DAKAR.

Les propositions concrétes faites dans tous les domaines exa-
minés par la Conférence ont été réunies dans 4 recommandations qui

seront soumises au Conseil des Ministres de 1'OERS.

Les délégations de la République de Guinée, de la République
Islamique de Mauritanie, de la République du Sénégal ainsi que le
Secrétariat Exécutif de 1'OERS expriment leurs sincéres remeriCie-
ments .au peuple et au Gouvernement maliens ainsi qu'au Comité
Militaire de Libération Nationale pour 1'accueil chaleureux et fraternel

dont ils ont été 1'objet durant leur séjour a Bamako.
Fait a BAMAKO, le 16 mars 1970

La Conférence
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ANNEXE

Compostions des Délégations

Four la République de Guinée :

BANGOURA Lounseini : Directeur des Télé communications

Lamine DIALLO : Directeur des Routes
Yaya KEITA : Directeur de la Société Navale
Lary DIALLO : Directeur Adjoint des Chemins de fer

Pour la République du Mali :

Nakidia BENGALY : Directeur Général des Transports

Mahamar MAIGA : Directeur Général des Travaux Publics

Isaac SY : Conseiller Technique au Ministére Transp.

Hamady DIALLO : Directeur des Fonts et Chaussées

Yéli DIALLO : Chef Division mouvements Régie de Chemin
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ORIGINE DU PRCJET

Le Développement des Télécommunications en Afrique de
1'Cuest a connu des retards énormes par rapport au développement
des autres secteurs économiques des Etats, depuis leur indépendance,

Conscient du fait que le développement économique d'un pays
est étroitement 1ié avec le développement gt la modernisation de son
réseau de téléeommunications, la Guinée, la Mauritanie et le Sénégal,

qu'ils
ont étudié, au cours d'une réunion /- ont tenue 3 DAKAR en Mai
1966, les possibilités d'amélioration de leurs liaisons de Télécommuni-
cations, et ont décidé la construction d'un faisceau hertzien reliant
Nouakchott (Mauritanie) 2 Conakry (Guinée) via Dakar (5énégal).

A cet effet, ils mirent en place un Secrétariat commun, dont
le rBle était de coordonner les études et la recherche du financement
de la liaison, que chaque Etat devait entreprendre séparément,

Il convient de noter que la création de ce faisceau hertzien

avait été proposée par la Conférence de 1'UIT tenue 2 DAKAR en 1962,



et dont les conclusions ont été reprises par la Conférence Mondiale
du Plan tenue 2 ROME en 1963.

Lors de sa création en Mars 1968, 1'Organisation des Etats
Riverains du Sénégal a adopté une résolution convoquant, en Novem-
bre 1968 &2 NOUAKCHO TT une Conférence des Ministres des quatre
Etats chargés des Transports et des Télécommunications ; a 1'issue
de cette Conférence il fut décidé :

1°) - de créer un faisceau hertzien, non plus entre les
trois Etats cdtiers seuls, mais entre les quatre Etats de 1'OERS qui
seraient ainsi reliés par un faisceau cdtier allant de Port-Etienne 2
Conakry, puis par un faisceau intérieur reliant Dakar & Bamako.

2°) - de confier les §tudes du projet, la recherche du
financement des installations et la réalisation du projet au Secrétariat
Exécutif de I'OERS, représenté par le Sdcrétariat Général A la Planifi-

cation et au Développement Economique.

L'ORGANISATION DES ETATS RIVERAINS DU SENEGAL (OERS)

T T e T — o ——

L'Crganisation des Etats Riverains du Sénégal (CERS), regroupe

les Républiques de Guinée, du Mali de Mauritanie et du Sénégal,



Elle a été créée 2 Labé (République de Guinée) en Mars 1968, a
l'issue d'une Conférence au Sommet réunissant les quatre Chefs d'Etat
concernés,

L'article I des statuts de 1'Organisation stipule que celle ci
" a pour objectif de favoriser le développement, 1'indépendance écono-
mique et le progres social des Etats membres, par une coopération
poussée, notamment par 1'harmonisation de leurs plans de développe-
ment et la coordination de leurs efforts en vue d'aboutir 2 des réalisa-
tions concertées dans les domaines de l'agriculture, de 1'élevage, de
1'éducation, de la formation et de 1'information, de la santé publique,
du développement industriel, des transports et télécommunications, des

échanges commerciaux et de la justice .

L'article 6 des statuts stipule que 1'Crganisation comprend

trois Institutions :

La Conférence das Chefs 4d'Etat et de Gouvernement

Le Conseil des Ministres

La Commission Consultative

29 -

et les Organes ci-apreés.: ' - oo e T 4l

Le Secrétariat Exécutif proprement dit,

Le Secrétariat Général 2 I'Aménagement du Bassin du Fleuve

Sénégal. (anciennement Comité inter-Etats)



:;h

- Le Secrétariat Général 2 la Planification et au Développement
Economique.

- Le Secrétariat Général aux Affaires Educatives, Culturelles
et Sociales.

L'Crganisation des Etats Riverains du Sénégal constitue ainsi la suite
logique du Comité Inter-Etats pour I'Aménagement du Bassin du Fleuve
Sénégal, qui devient un Organe de 1'OERS,

L'élargissement de la coopération Inter-Etats au deld des limites
gd#ographiques du Bassin du Fleuve permettra sans nul doute de valori-
ser davantage les pré-investissements importants réalisés dans ce Bas-
sin et fera de l'intégration économique sous-régionale une réalité devant
débouchar,/a.qcfzrme, 2 la mise en place d'un vaste marché commun, et

méme d'une union politique totale entres les quatre Etats membres.

LIAISONS ENTRE CE PROJET ET LES AUTRES PROJETS DE

En dehors des cinq projets en cours dans le Bassin du Fleuve
Sénégal (projet-Hydroagricole, projet Régularisation, projet Haut-Bas-

sin, projet Navigation, projet Recherche Agronomique), 1'OERS est



entrain de développer, dans le cadre du Secrétariat Général a la Plani-
fication et au Développement Economique, trois autres projets intime-
ment 1liég 3 celui-ci : il s'agit :

a) - du projet d'Expansion des Schanges ent re les

quatre Ltats :

Ce projet prévoit 1'harmonisation des législations Jdouanieres
et la mise en place progressive d'une Union Douaniére Totale entre les
Etats membres, l'harmonisation des fiscalités des Etats, la facilitation
des paiements inter-Etats 2 travers une Union simple de paiement,
enfin la multilatérisation les échanges commerciaux =t leur compensa’cion
permeanente grace 2 la mise en place d'un Cifice Multilatéral, qui va
organiser et orienter tous les échanges commerciaux entre les Etats.

b) - du projet de création d'une Société inter-Etats

de Cabotage,.

Cette société sera un complément indispensable aux Crganismes
mis en place pour faciliter et développer les échanges entre les quatre
Etats ; elle sera en outre liée a la société de navigation fluviale qui
sera mise en place sur le Fleuve Sénégal 2 1'issue du projet en cours,

c) - du_ projet de lutte conjointe contre la Péripneu-

moniz Bovine,

Ce projet, qui prendra la suite du projet similaire de lutte

contre la Peste Bovine,consiste en



- la vaccination systématique de tous les bovins et leur mar-
quage pendant cinq années consécutives

- le marquage des animaux malades en vue de leur élimination
par abattage.

- le développement de la coopération en matiere de productions
et de santé animales en vue d'aboutir & terme 2 1l'intégration compléte
des Services Nationaux de 1'Elevage et des Industries Animales.

- I'OERS a également une série d'actiongdans les domaines
éducatif, ,culturel et social

- Il n'est pas besoin d'insister sur 1'intérst que présente pour
ces projets intégrés, l'existence de moyens de télécommunications ra-
pides et efficaces entre les Etats., En effet, tout comme la Société
inter-Etats de cabotage ou l'action commune en matidre d'élevage, le
faisceau hertzien inter-Etats sera & la fois un moyen sfr de -:lévelopp_e-
ment des échanges entre les Etats, et un stimulant de la croissance

économique de chacun.



DCNNEES DE BASE

SITUATION DES TELECCMMUNICATIONS INTER-ETATS
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Les "liaisons intéer- capitales - n'ont pas été développées
de maniere sensille depuis 1'indépendance ; les liaisons qui existaient
alors sont les suivantes :

- DAKAR - BAMAKO par Thi¢s -Tambacounda -Kayes (liaison

filaire)

-DAKAR - Saint-LOUIS, RCSSO, NOUAKCHOTT (liaison filaire

et radio)

- DAKAR- CONAKRY (liaison radio)

- DAKAR - BAMAKO et NOUAKCHCTT - BAMAKO (' Kaison

radio)

Dans certains Etats il existeit des lianisons filaires reliant la
Capitale 3 certaines villes frontiéres, mais l'interconnexion des réseaux
frontaliers nationaux n'avait pas été opérée pour tous les points de
passage ; & l'heure actuelle, les seules liaisbns frontaliéres existantes

sont celles qui relient le Sénégal et 1a Mauritanie, en quelques points

-/



de passage le long du fleuve,

Les Etats ont cependant recommandé, lors de la réunion des
Ministres des Télécommunications tenue 2 Nouakchott en Novembre
1968, la reprise des liaisons frontalidres existantes et l'ouverture
d'autres liaisons, entre les localités suivantes :

TCHILOGNE - KAEDI

BOGHE - AERE

MAGHAMA - MATAM

SELIBABY - BAKEL

KIFFA - KAYES

SELIBABY - KAYES

KAYES - TAMBACOUNDA

AICUN - NICRC

NEMA - NARA

KEDCUGGCU - MALI - LABE

BAMAKO - SIGUIRI

KEDCUGCU - KENIEBA

TAMBA - KOUNDARA

Les liaisons radio qui existent entre les Etts (les seules uti-
lisées pour les communications inter-capitales) sont de qualité médio-
cre et le nombre de vacations est tregs limité ; il en est ainsi par exem-

ple de la liaison entre DAKAR et CCNAKRY, qui n'est ouverte que pendant

i



SITUATION DES TELECOMMUNICATIONS DANS CHACUN

A 1'irt érieur des Etats, le développement des Télécommuni-

cations a été nettement plus sensible, Chaque Etat s'est d'abord
efforcé d'améliorer le résecau téléphonique de la capitale, puis par
étapes, les réseaux téléphoniques des grande centres de l'intérieur,
C'est ainsi que les villes dle DAKAR de CONAKRY de BAMAKO. et
de NOUAKCHOTT possédent un réseau urbain entiérement automatique

Au Sénégal, un programme d'extension assez important est en
cours de réalisation pour les principales villes de l'intérieur, qui
seront progressivement lotées de réseaux automatiques.

En Guinée de grands efforts ont été réalisés pour la construc-
tion du centre émetteur le KIPE (environ 2. 000. 000. 000 de franes
guinéens) de deux centraux automatiques 3 CONAKRY et d'un 3 KANKAN,
Enfin un centre de réception est en cours d'acheévement dansla région
administrative de DUBREKA.

Le programme de développement des Télécommunications
urbaines et inter-urbaines comporte, dans chague Etat :

i
-

a) - pour las communications urbaines ; la réalisation de

v



réseaux aéro-souterrains et la création de centraux automatiques

b) - pour les liaisons inter-urbaines : la construction de

liaisons filiaires & courantsporteurs ou la création de faisceaux hertziens
qui sont plus souvent a visibilité directe. Cest ainsi par exemple que
la Mauritanie 2 entrepris la transformation, par étapes, de la liaison
Rosso, Kaédi, Néma (liaison filaire simple) en liaison filaire 3 courants
porteurs ; il en est de m&me du Sénégal en ce qui concerne la liaison
longeant le rail depuis Bamako vers Kidira, enfin de la Guinée pour la
liaison entre Conakry et Kinlia,

En résumé les liaisons intérieures existantes sont :

pour la Guinée : un réseau du type linéaire comportant des

lignes & double fils, 2 un ou deux circuits, reliant Conakry aux villes
de :
KINDIA, MAMCU, DABCLA, Ce réseau est completé par des
bretelles sur LABE, TCUGUE, BOFFA, FRIA', FCRECARIAH, BENTY
Une liaison radioélectrique relie BAMAKC A4 CONAKRY

pour le Mali : Les résecaux sont en étoile autour des centres

de BAMAKO, KAYES, SEGOU, MOPTI, TOMBCUCTOU, GAQ ; les
lignes sont des lignes aériennes dont certaines dont équipées le sys-
témes a courants porteurs.

pour la Mauritanie : Une ligne aérienne relie Rosso aux villes

situées sur le Fleuve Sénégal, SENEGAL, MEDERDRA, KAEDI],

o



BOUTILIMIT, ALEG, BOGUE , M'BOUT, MAGHAMA., Seule la liaison
BOGUE - ALEG comporte deux fils de cuivre, le réseau restant, par-
ticulidrement vétuste, étant constitué d'un fil de fer avec ratour 2 la
terre. L'Office Mauritanien des Télécommqnications envisage l'amé-
lioration des ca@bles fluviaux reliant la Mauritanie au Sénégal, et des
trois centres importants de Boghé, Kaédi. et Rosso.

La Mauritanie va réaliser la liaison entre les centres impor-
tants de 1'Ouest par un systéme de télécommunication moderne en
automatique intégral

ROSSO, NOUAKCHOTT, AKJOUJT, NOCUADHIBOU, F'DERICK
etc, ...

pour le Sénégal : Une grande partie lu réseau filiaire se trou-

ve Jdans la région du Cap-Vert ou toutes les agglomérationg sont Jdésger-
vies ; d'autres liaisons filaires existent également entre Thies et
Saint-Louis, puis entres Thieés et Tambacounia. L'automatisation des
liaigons téléphoniques dans la région du Cap-Vert, commencée depuis
quelques années, est en voie‘ d'ach&évement,

3°) - EXfdrts entrepris par 1'OERS Jlans le domaine des

Postes et Télécommunications :

Les postes et Télécommunications constituent 1'un des sec-
teurs publics oll 1a coopération inter-Etats peut @tre fructueuse a court

terme.
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