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INTRODUCTION

1, Dans ie cadre du developpement et de la promotion des chemins de fer et des

transports ferroviaires en Afrique, un nombre important d'actions d'envergure ont et6

a divers niveaux couvrant presque tous les domaines de I'activite" ferroviatre.

2. Aussi dans Ie cadre de la recherche des voies et moyens pour ame'liorer ta

gestion et rendre les Chemins de fer compe'titifs face a la concurrence de plus en plus

accrue des autres modes de transport, il s'est av6r6 necessaire voire indispensable,

parallelement a la mise en oeuvre et a ('execution des divers programmes de

rehabilitation et de modernisation des infrastructures ferroviaires, de s'attaquer a un

des maillons faibles dans la chatne de Sexploitation ferroviaire qui est la cooperation

entre les reseaux de Chemins de fer africains.

3. Comme il est donne" de Ie constater par la suite tout au long de l'6tude, cette

cooperation est et demeure de niveau faible dans beaucoup de reseaux de Chemins

de fer, s'agissant en particulier de la cooperation sud-sud. Dans les reseaux ou elle

existe, sous une forme ou une autre, elle est a sens unique et dans la plupart des cas

orientSe vers la direction nord-sud.

II. OBJET DE L'ETUPE

4. L'etude a pour objet de diagnostiquer l'e*tat actuel de la cooperation entre les

re"seaux de Chemins de fer africains, de voir dans quelle mesure elle existe, relever les

probiemes handicapant cette cooperation, que ces problemes soient d'ordre physique,

non physique, institutionnel etc , et d'identifier de nouveaux domaines dans

lesquels Ton peut deveiopper et renforcer cette cooperation.

5. Pour ce faire, et dans Ie souci d'aboutir a des propositions de mesures

concretes qui devront d6couler de I'etude, la Commission Economique pour I'Afrique

(CEA) a opte pour la methodologie consistant a associer les responsables charges de

la gestion des entreprises ferroviaires a la recherche des voies et moyens pour

deveiopper et renforcer cette cooperation et la creer la ou elle n'existe pas.

6. Dans cette optique, et afin de beneficier de I'experience de certains r6seaux qui

sont d6ja engages dans cette voie, les pays ci-apres: C6te d'lvoire, Burkina Faso, Mali

Senegal et Maroc ont ete visites dans Ie but d'etudier avec les hauts responsables

charges de ta gestion des Chemins de fer dans ces pays, les voies et moyens en vue

de renforcer la cooperation entre reseaux, en particulier la cooperation sud-sud, et

collecter les donnees necessaires a I'elaboration du present rapport. Les fiches

d'information de gestion disponibles sur rexploitation des reseaux ferroviaires, fiches

collectees dans les pays visites sont jointes en annexe.
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7. II a 6te egalement tenu compte de I'experience de certains autres reseaux qui

n'ont pas pu etre visit6s mais qui ont egalement entrepris dans leurs programmes de

restructuration certaines actions dans la voie du renforcement de la cooperation soit

pour I'exploitation en commun d'un meme axe ferroviaire, soit dans le cadre de la

promotion du trafic international.

III. CONDUITE DE L'ETUDE

8. Pour la conduite de l'6tude, il s'est aveVe" necessaire de s'appuyer sur

('experience de certains pays africains deja avanc6s dans le processus de la

cooperation biiaterale dans le cadre des actions de restructuration de leurs r6seaux de

Chemins de fer.

9. Les raisons qui ont motive par aifleurs le choix d'un certain nombre de ces pays,

decoulent de la necessite d'un echantillonnage qui devra par la suite etre 6tendu, et

principalement du fait que les reseaux concernes constituent un m§me axe reliant

deux pays, ou sont interconnectes. Ce fait oblige ces derniers a entretenir une

certaine forme de cooperation dans I'exploitation ferroviaire. L'experience decoulant

de cette cooperation, meme si elle est embryonnaire, m6rite d'etre prise en

consideration, car pouvant constituer un domaine d'investigations.

TO. A cet effet, il sera examine au cours de !a presente etude f'etat actuel de la

cooperation entre les reseaux de Chemins de fer africains d'une part, et entre ces

reseaux et ceux des pays du nord avec lesquels it existe depuis tres longtemps la

cooperation nord-sud d'autre part. II sera egalement etudie, les possibilites de

cooperation avec d'autres pays hors du continent, en particulier avec les pays du tiers

monde.

11. Tout au long de retude, il sera examine avec les responsables charges de la

gestion des Chemins de fer, les problemes handicapant le developpement de cette

cooperation, la nature de ces problemes, qu'ils soient d'ordre physique, non physique,

institutionnel etc

12. Afin de mieux penetrer les difficultes rencontr6es pour asseoir cette

cooperation, une place sera faite dans cette etude a I'historique de la cooperation

entre les reseaux de Chemins de fer africains et aux domaines d'activit^s dans

lesquels cette cooperation pourrait se developper.

13. Ainsi seront couverts les domaines des Infrastructures, des telecommunications,

du materiel roulant et des equipements d'intervention pour I'entretien et la reparation,

I'exploitation technique et commerciale, les echanges de matertels et des pieces de

rechanges, les interactions dans ta formation et rutilisation du personnel specialise au

niveau bilateral, sous-regional ou regional etc
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14. II devra etre recherche les possibilites d'etablissement de modeles de

cooperation entre pays africains et avec les autres pays du nord et du tiers-monde, en

partant des analyses faites, des Stapes parcourues et des problemes v6cus, en

particulier dans la mise en place et Sexploitation des chaTnes de transport pour le

de"veloppement du trafic inter-etats.

15. Pour ce faire, un niveau minimum de relations de cooperation entre les

dirigeants des entreprises de transport en general et des chemins de fer en particulier

s'avere indispensable tout en prenant en compte les interactions des autres modes

concurrents dans le contexte de la compiementarite du d6veloppement des divers

modes de transport.

IV. ANALYSE DE LA SITUATION ACTUELLE DE LA COOPERATION DANS LES

CHEMINS DE FER AFRICAINS

16. Comme enonce plus haut, I'analyse de re"tat actuel de la cooperation entre

reseaux de Chemins de fer devra prendre en compte:

le niveau de gestion des reseaux (administration, formation et centres de

formations spe'cialise'es);

la recherche de I'harmonisation des reglements et procedures;

la definition et I'etablissement de plans directeurs des echanges pour les

investissements;

les echanges dans le domaine commercial, tarifaire, marketing et la

promotion du transport ferroviaire;

le regroupernent des achats, des approvisionnements et la gestion en

commun des ateliers reparateurs specialises;

rharmonisation des equipements dans le domaine des

telecommunications et des equipements d'exploitation des gares en vue

d'une amelioration de la circulation des informations et de la fluidite de

la circulation des trains;
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!es ^changes possibles apres etudes comparatives des coQts de

rehabilitation de materiel de transport et d'acquisition des engins lourds

pour les travaux de la voie ferree, avec la possibility de sous-location du

materiel lourd ayant deja servi a la construction de la voie dans certaines

sous regions voisines et actuellement a retat d'abandon a la fin des

chantiers. L'etude du cout de transport est determinant pour les r6seaux

non interconnectes, mais une comparation de ces couts s'avere

n6cessaire en vue d'une prise de decision pour I'utilisation en commun

d'un pool d'engins lourds d'intervention sur la voie ferree, avec un

personnel specialise" pouvant e"tre utilise au-dela des frontieres. Ceci

constituerait un point de depart pour la mise en place de pares sous-

regionaux de materiels d'intervention pour I'entretien, la reparation, la

rehabilitation, voire la construction des voies ferr6es en Afrique.

17. Pour ces differentes initiatives, il devra e"tre recherche a tout moment,

rameiioration technologique aussi bien pour les infrastructures que pour les

equipements, et les procedes concourant a I'exploitation ferroviaire.

18. Pour la cooperation sous-regionale, il sera necessaire de determiner les

domaines devant §tre d6veloppes. Comme pour la chatne de transport, une place sera

faite au d6veloppement de la cooperation rail/route en particulier dans les couloirs de

desenclavement des pays sans littoral. Un accent particulier devra etre mis sur la

cooperation sud-sud dont le niveau de devefoppement est reste embryonnaire dans la

majorite des Chemins de fer africains, en particulier ceux au Sud du Sahara, hormis

les reseaux interconnectes de I'Afrique australe et de rAfrique du Sud.

19. S'agissant de la cooperation en general au niveau sous regional et regional, les

barrieres non physiques devront faire I'objet de preoccupations. Dans ce domaine,

des actions bien cibiees devront etre menees en direction des services de police, des

douanes et d'emigration/immigration afin de faciliter les traversees des frontieres, et

d'assurer la fluidite du trafic international qui devra connaTtre un developpement, gra"ce

a la circulation des trains blocs et au developpement de la conteneurisation en vue de

I'acces a la technique de porte a porte. A cet effet, il devra etre etudie des modeles

de cooperation permettant des controles glissants au passage des frontieres comme

e'est deja le cas dans beaucoup de pays europeens.

20. Dans le meme cadre, tes installations terminales devront etre modernisees et

devetopp6es dans le but de leur utilisation en commun par les differents operateurs

impliques dans I'exploitation des chames de transport. Ainsi, seront r6duits les frais

de gestion et d'exploitation de ces terminaux.
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21. Toujours dans ie cadre de la recherche des ameliorations que le developpement

de la cooperation entre r6seaux de Chemins de fer africains pourrait apporter, la

creation de centres communs de recherche au niveau sous-re"gional ou regional

pourrait elle aussi apporter une contribution de quality au developpement des

techniques ferroviaires adaptees aux conditions sp6cifiques de I'Afrique. Aussi, la

cooperation dans le domaine des etudes d'interconnexion des votes ferries existantes

et de ^amelioration de leur exploitation par des actions compiementaires serait a

d6velopper.

22. A ce niveau, I'Union Africaine des Chemins de fer, institution sp6cialis6e de

reorganisation de I'Unite* Africaine chargee du developpement des Chemins de fer,

pourrait jouer un role determinant.

23. Les reseaux de Chemins de fer des pays avanc6s dans le domaine de la

cooperation, comme les pays de I'Afrique du nord et ceux de I'Afrique du sud et de

ses voisins imm6diats, pourraient apporter une contribution de qualite au

developpement et au renforcement de ia cooperation sud-sud, parallelement aux

actions a mener pour rendre plus utile a I'Afrique, la cooperation nord-sud.

V. PAYS VISITES ET LEUR EXPERIENCE DANS LE DOMAINE DE LA

COOPERATION

24. Comme mentionne plus haut, la methodologie suivie pour la conduite de cette

etude est bas6e sur les echanges d'experiences, d'idees et de vues issus des

rencontres avec les responsabies charges de la gestion des Chemins de fer dans les

pays visites d'une part, et de I'expression des besoins de developpement et de

renforcement de la cooperation entre r6seaux d'autre part, eu egard aux avantages

r6ciproques qui pourraient en de*couler.

25. A I'analyse de I'etat de la cooperation telle qu'elie existe actuellement, son

expression varie d'un r6seau de Chemin de fer a un autre et suivant que les r6seaux

concernes sont interconnect6s ou non, elle prend des formes diffe"rentes.

1. Cote d'lvoire (Societe Ivoirienne des Chemins de Fer-SICF).

26. II importe avant tout developpement, de rappeler que la Cote d'lvoire et le

Burkina Faso exploitaient un seul et meme reseau de Chemin de fer commun6ment

appeie Reseau Abidjan - Niger (RAN) depuis I'existence des Chemins de fer en Afrique

de I'Ouest. Dans toute cette sous region, les projets des Chemins de fer 6labor6s par

ies colonisateurs francais vers la fin du 19*™ siecle devaient tous aboutir au fleuve

Niger, d'ou les appellations Benin-Niger, Conakry-Niger, Dakar-Niger etc
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27. Suite aux diffe"rents changements intervenus dans la vie politique des deux

Etats (Cote d'lvoire et Burkina Faso anciennement appele" Haute-Volta), le re"seau RAN

a ete exploits depuis juin 1989 sur la base de gestion s6pare"e. Ainsi done, ont e*te*

cr66es pour la circonstance, la Societe Ivoirienne des Chemins de fer (SICF) et la

Societe des Chemins de Fer du Burkina (SCFB).

28. Sur la base de cette gestion se"paree, une cooperation plus diversified entre les

deux Socte"t6s de Chemins de fer 6tait devenue indispensable.

29. Cette cooperation visait un fonctionnement efficace de la liaison Abidjan -

Ouagadougou de maniere a :

accrottre ies ^changes entre les deux pays;

consoiider le role du Chemin de fer comme Tun des facteurs privile"gie"s

de de'veloppement des deux Etats.

30. Des dispositions generates, des conventions et accords specifiques dans tous

les domaines de ('activity ferroviaire re"gissaient cette cooperation.

31. Dans le cadre de la recherche des votes et moyens en vue d'une meilleure

gestion, des efforts sont deployed pour la creation d'une Society de gestion commune

et de deux societes de patrimoine. Selon le calendrier des n6gociations,

pr6c6demment etabli, la nouvelie society de gestion priv6e devrait connaTtre le jour au

cours de l'anne"e 1995.

32. Ainsi, les deux reseaux qui etaient g6res sur la base d'une part d'un Accord

cadre de cooperation entre la Republique de C6te d'lvoire et le Burkina Faso, et

d'autre part d'un Accord de cooperation ferroviaire entre la Societe Ivoirienne des

Chemins de fer et la Societe des Chemins de Fer du Burkina, tous ces accords datant

du 23 mai 1989, seront desormais exploites par une seule et m§me Societe. La Cdte

d'tvoire et le Burkina Faso ont de ce fait, opte pour la "Privatisation" de I'exploitation

de I'axe ferroviaire ABIDJAN - OUAGADOUGOU - KAYA confiant ainsi I'exploitation

de cet axe a une Societe concessionnaire a capital prive majoritaire, et transformant

les Societes ferroviaires: (SICF en Cote d'lvoire et SCFB au Burkina Faso}, en societes

de gestion des patrimoines concedes.

33. Pour la nouvelie Societe, te protocole d'Accord regissant cette mutation a d6ja

6te signe. Le capital de cette Societe est reparti comme suit :

Societe d'exploitation privee : 67,5%;

Etats Ivoirien et Burkinabe : 15% par Etat;

Personnel : 2,5%.



TRANSCOM/1022

Page 7

34. II importe de noter que la transformation structureile des deux re*seaux

ferroviaires est suivie avec beaucoup d'attention par les dirigeants des autres Chemins

de fer de la sous-region, qui restent preoccupes par les nouvelles initiatives et

decisions prises par les Etats de la Cote d'lvoire et du Burkina Faso dans le cadre de

la restructuration de leurs reseaux de Chemins de fer.

35. De ('analyse de ia situation actuelle, il ressort qu'il existait une certaine

cooperation entre les deux anciennes Soci6t6s; mais cette cooperation, bien que regie

par des conventions et accords specifiques bien elabor6s, n'avait pas combie tous les

espoirs, la traduction des textes en actions concretes en temps opportun n'ayant pas

toujours suivi. II resulte de cette situation les handicaps au d6veloppement de cette

cooperation qui pourtant reposait sur une base juridique bien etablie.

36. En Cote d'lvoire, la cooperation en direction du Burkina Faso concerne surtout

le trafic international marchandises entre les deux Etats. Ce trafic est g6r6 gra"ce a un

outif de cooperation qui est le Bureau International de Trafic dont les textes ont 6t6

concus et mis en vigueur de commun accord par les 2 reseaux.

37. Ainsi, pour assurer ce trafic, des dispositions pratiques regissent les diff6rentes

activit6s conjointes et les responsabilites incombant a chacun des reseaux de Chemins

dans les divers domaines de I'exploitation ferroviaire.

38. Compte tenu de la degradation de la situation economique et des difficultes

financieres rencontrees, les deux Chemins de fer ont 6t6 confrontes et continuent

d'etre confrontes a I'insuffisance et au probleme de la qualite du materiel roulant, en

particulier s'agissant du materiel de traction. Cette situation a conduit dans une

certaine mesure a la depreciation de la qualite de service qui, a son tour, a conduit a

la non satisfaction en temps requis des demandes de transport.

39. Malgre la situation financiere difficile que traversent les Chemins de fer, de gros

efforts ont 6t6 deployes par les dirigeants de ces reseaux pour fatre face a la penurie

du materiel. Ces efforts, malgre leurs envergures, restent encore modestes face au

volume des besoins, aussi bien pour le materiel roulant que pour la voie ferree dont

les caracteristiques, faute d'entretiens programmes non effectues pour insuffisance

de moyens, se sont

40. S'agissant de la cooperation inter-reseaux, tout le monde est unanime a

reconnaTtre que beaucoup reste a faire dans ce domaine. II y a eu tres peu d'echanges

dans le passe avec les autres r6seaux de la sous-r6gion. Les quelques actions qui ont

ete men6es ont ete limite'es a quelques ^changes sporadiques de materiel roulant et

de pieces de rechange. Meme dans ce domaine, les echanges ont consists a la

cession de materiel, cession qui, en nombre, est presque insignifiante.
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41. II decoule de I'analyse de ce qui precede que la cooperation ferroviaire en C6te

d'lvoire et les ^changes inter-r6seaux n'ont pas encore atteint les objectifs vise's par

les accords et conventions eiabores par t'Etat Ivoirien £ cet effet. Beaucoup d'efforts

restent done a deployer au niveau de la gestion pour diversifier cette cooperation et

la d£velopper pour couvrir les domaines principaux de I'exploitation des Chemins de

fer afin de de*velopper les echanges inter-reseaux actuellement orientes vers le seu!

axe ferroviaire Abidjan - Ouagadougou - Kaya.

2. BURKINA FASO (OUAGADOUGOU)-(Soci6t6 des Chemins de fer du

Burkina - SCFB).

42. Comme deja mentionne* dans I'introduction du Chapitre V.1., la Soci6t6 des

Chemins de fer du Burkina exploite en commun avec la Societe Ivoirienne des Chemins

de fer sur la base de gestion separe"e, un seul et meme axe ferroviaire. L'axe Abidjan-

Ouagadougou constituait a I'origine, le re"seau Abidjan-Niger (RAN).

43. L'historique des transformations intervenues dans la gestion des deux reseaux

a et6 d6ja developpe dans les chapitres precedents. II importe cependant de noter que

le reseau SCFB a et£ prolong^ de 105km de voie nouvelle et a pour terminus

provisoire la gare de KAYA. Cette portion de voie ferre"e fait partie inte"grante du

projet de ligne OUAGADOUGOU-KAYA-DORI-ASSONGO dont la construction, au

moins jusqu'a TAMBAO dans un premier temps, a £te" suspendue a I'avenement du

Plan sectoriel des Transports.

44. S'agissant de I'analyse de I'etat de la situation actuelle de la cooperation entre

la SCFB et la SICF, il ressort que cette cooperation est beaucoup plus centred sur les

relations dans les domaines d'activites concourant a I'exploitation de l'axe commun

Abidjan-Ouagdougou-Kaya. Cette cooperation, comme en Cote d'lvoire, est regie par

les textes, conventions et accords stgnes par les 2 Etats et par des accords

sp6cifiques signes par ces Directeurs Generaux des deux reseaux.

45. Ainsi, en plus des dispositions transitoires, des accords specifiques viennent

appuyer et compieter les accords-cadres. Ces accords concernent entre autres : les

tarifs voyageurs et marchandises internationaux, la politique commerciale des reseaux,

les dispositions financieres et comptables, I'exploitation, I'entretien et la reparation du

materiel ferroviaire etc

46. Malgre I'existence de tous ces accords, de nombreux problemes dont certains

sont d'ordre financier et d'autres d'ordre humain, ont entrave le bon deroulement de

cette cooperation, ies echanges n'ayant pas toujours 6te syst6matiques et les

informations necessaires & la prise de decisions communiquees au moment opportun.

47. Les echanges de vues qui ont eu lieu au cours du diagnostic au niveau des

divers departements concourant a I'exploitation ont permis de d6gager les

observations ci-apres:
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48. Dans le domaine des approvisionnements de pieces de rechange, beaucoup

reste a faire. Le renforcement de la cooperation dans ce domaine n6cessite des

actions diversifies en vue de la definition d'une nouvelle politique en la matiere qui

doit consister a un recensement de I'existant et a une diffusion systematique des

stocks au niveau des autres reseaux de Chemins de fer. La Societe des Chemins de

fer du Burkina dispose d'un stock de pieces de certains types de materiel qui pourront

§tre cedees aux autres reseaux comme cela pourrait §tre le cas dans d'autres pays de

la sous-r6gion, ou les machines utilises sont de meme type de construction.

L'expdrience pourrait §tre etendue aux Chemins de fer des autres sous-r6gions

donnant ainsi naissance a des activites de "troc" qui n'impliqueraient pas

n£cessairement des operations exigeant des ponctions de tr6sorerie dans les caisses

des reseaux deja en souffrance.

49. Le regroupement des achats et la complementarite des investissements pour les

equipements d'intervention pour la maintenance constitueraient un domaine de choix

qui n6cessiterait une coordination au niveau des reseaux. Cette coordination pourrait

etre regie par des actions de cooperation bien structures. II importe done que les

reserves en la matiere soient levees, que des contacts entre responsables soient

etablis et qu'il soit procede a la circulation des informations strat6giques pouvant

all6ger les contraintes d'exploitation et faciliter la gestion.

50. Au niveau des infrastructures, la cooperation entre reseaux n'est pas

suffisamment developpee. II n'existe presque pas de cooperation ferroviaire dans ce

domaine, rechange de petits materiels de voie faisant souvent d6faut faute

d'approvisionnements reguliers. II en est de m§me de ['utilisation en commun de

certains materiels sur les reseaux interconnectes et de la recherche en commun de

solutions a certains problemes specifiques dans le domaine de I'entretien de la voie

(la recherche des causes de I'usure ondulatoire par exemple). A cet effet, le

rapprochement des responsables charges de la gestion des departements techniques

s'avererait necessaire. De ces consultations, pourrait naTtre une cooperation plus

dynamique en matiere de maintenance des voies ferrees en Afrique.

51. Toujours s'agissant de la cooperation inter-reseaux, il existe une obligation de

cooperer dans le domaine du calcul des couts du trafic.

52. A cet effet, des consultations au niveau des directions des etudes et de la

Ptanification et des directions des Finances des reseaux permettraient de proc6der a

la mise a jour des couts et a des echanges d'informations. Cette concertation devrait

etre systematisee et renforcee.

53. Le probleme crucial dans ces echanges reside dans la fourniture en temps

opportun des donnees statistiques, des informations et de toutes les autres donn6es

economiques n6cessaires a I'alimentation du systeme SICOF du r6seau national de



TRANSCOM/1022

Page 10

chaque pays et du "SICOF international". Les couts calculus par ces systemes sont

des couts n'incluant pas les frais generaux (couts variables}.

54. Pour I'entretien des systemes de calcul de couts, il existe egalement une

cooperation dans le domaine de la maintenance. De I'examen de l'6tat des relations

existantes, cette cooperation devrait etre renforc6e pour une meilleure efficacite".

55. II en est de me"me du systeme "Rail Traker" finance par la Banque mondiale au

Burkina et pour lequel ce pays est en charge pour la couverture de la partie Ivoirienne

en ce qui concerne I'appui au Bureau International de Trafic (Organe Commun de

gestion) dans le cadre de 1'ameiioration de I'exploitation.

56. Comme en Cote d'lvoire, il ressort du diagnostic fait sur t'etat de la cooperation

ferroviaire, que la cooperation dans ce pays bien que ancienne, est encore

embryonnaire. De plus, beaucoup reste a faire pour traduire la volonte politique de

['Etat et des hauts responsables charges de la gestion des Chemins de fer en actes

concrets. Pour e"tre benefique aux deux Etats (C6te d'lvoire et du Burkina Faso) et aux

autres reseaux du continent africain, cette cooperation ne"cessiterait d'etre dynamisee

et etendue a tous les domaines clefs de racttvite* ferroviaire. Les actions pour y

parvenir sont proposees dans la synthese et les conclusions de la pr6sente etude.

3. MALI (BAMAKOHReqie des Chemins de fer du Mali-RCFM).

57. A titre de rappel historique, il importe de noter que ce r6seau constituait avec

celui du Senegal un seui et m§me reseau depuis I'origine des Chemins de fer en

Afrique et dont fes premiers coups de pioche datent de la fin du XIX*™ siecle.

58. Ces deux reseaux, longs de 1227Km, reliant a Dakar a Bamako portaient la

denomination "Dakar-Niger".

59. Comme la Regie Abidjan-Niger, suite aux transformations politiques intervenues

dans les deux pays, la Regie Dakar-Niger ete eclate en deux reseaux, aujourd'hui

d6nommes : Societe Nationale des Chemins de fer du S6n6gal (SNCS) et R6gie des

Chemins de fer du Mali (RCFM). Ces deux Chemins de fer sont actuellement exploits

sur ia base d'une gestion separee comme s'il s'agissait de deux reseaux distincts fun

de Tautre, mais interconnectes.

60. Avec les developpements intervenus ces dernieres ann6es, la volonte politique

aidant, des efforts ont ete faits de part et d'autre en vue d'instaurer une cooperation

permettant de mieux g6rer et exploiter la voie ferree commune, chacun sur I'etendue

de son territoire, et d'ameiiorer de par cette cooperation, la gestion du trafic

international et les prestations de services.

96-306
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61. Des liens se"culaires liaient et continuent de Her les deux r6seaux de Chemins de

fer malgre" la scission intervenue apres les independences et leur exploitation sur la

base d'une gestion s6par6e. Les efforts actuellement en cours tendent a reconstituer

ce qui existait a I'origine, parallelement a la recherche des voies et moyens en vue

d'une amelioration et d'une modernisation de I'exploitation de I'axe commun Dakar-

Bamako.

62. Les efforts en cours pour le de"veloppement de la cooperation, aussi bien a la

RCFM qu'a la SNCS, sont orients vers les memes objectifs a savoir, une meilleure

gestion de I'axe commun au service des deux pays: le Mali et le S6n6gal.

63. Dans ce cadre, des programmes de rehabilitation ont £te" mis en oeuvre pour la

restructuration du re"seau et des r£formes ont ete" initie"es dans les divers domaines de

I'activite" ferroviaire. Des contrats-plans ont 6t£ £labore"s, situant le cadre des

interventions de l'e"tat et celies de I'entreprise ferroviaire avec des cahiers des charges

congus a cet effet. Ainsi, la R6gie des Chemins du Mali est a son 3*me contrat-plan.

64. II importe de noter que le nouveau cahier des charges de la R6gie des Chemins

de fer adopts par son Conseil d'Administration et par la Banque mondiale a e"te"

approuve par le Gouvernement du Mali par d<§cret n° 93-254/PRM du 23/7/93. II

consacre entre autres a la Regie:

son caractere Commercial et son autonomie de gestion;

sa liberty de fixer les tarifs de transport marchandises et voyageurs a

caractere commercial.

65. II d£finit les modalit£s d'exploitation et de conventionnement des services

voyageurs revetant le caractere de service public.

66. La RCFM a realise" d'importants progres de gestion au cours de I'ex6cution du

Contrat Plan Etat - RCFM (1986-1990) pour atteindre l'6quilibre financier en 1990.

67. Elle a adopts et mis en oeuvre un second Contrat Plan Etat/RCFM (1992-1993)

de restructuration de I'entreprise ferroviaire.

68. Un avenant a ce Contrat-Plan Etat/RCFM (1992-1993) a 6t6 rene"gocie" pour

e"tendre sa validite au 30 juin 1995 et pour re"aliser les objectives non encore atteints

et prSparer un 3*™ Contrat Plan pour la pe"riode 1995-1997.

69. Dans sa declaration de politique gen6rale dans le secteur des transports

(composante ferroviaire) adoptee le 02 Novembre 1993, !e Gouvernement de la

Republique du Mali specifiait que Tamelioration de la coordination technique et
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commerciale entre la RCFM et la SNCS est aussi une composante essentielle d'une

meilieure efficacite des transports internationaux et qu'a cet 6gard, la RCFM oeuvrera

pour mettre en place, avec la SNCS, dans une premiere 6tape, un organisme commun

pour la gestion et le suivi du Pare International Wagons", ce qui fut realise".

70. La declaration stipulait egalement: "Que cet organisme pourrait ulte>ieurement

eiargir ses attributions a la gestion technique et a la commercialisation pour le compte

des deux reseaux, des services marchandises internationaux et que, dans le me"me

domaine des transports voyageurs internationaux, la creation d'une filiale commune,

a gestion priv6e, sera recherchee par la RCFM, en collaboration avec la SNCS, et en

association avec des partenaires exte>ieurs". Cette declaration a connu une certaine

concretisation comme en tSmoignent !es negociations et reunions qui se tiennent

depuis le debut de I'annee 1995.

71. La declaration concluait :

72. "Qu'enfin, a plus long terme, I'eventuelle integration de i'exploitation des deux

reseaux sera examinee, la propriete des infrastructures etant conserv6e par chacun

des deux Etats".

73. Eu 6gard a ce qui precede, le Gouvernement de la R6pub!ique du Mali, dans le

cadre de ('elaboration de son projet sectoriel de transport, a pris I'engagement de

convenir avec le Gouvernement du Senega! d'un plan d'action conjoint, jug6

satisfaisant par la Banque Mondiaie, pour ^integration technique et commerciale des

services internationaux ferroviaires marchandises de la RCFM et de la SNCS sur I'axe

Dakar- Bamako,

74. Cet engagement pris aussi par la Republique du Senegal dans son PAST (Plan

d'Ajustement Structurel Transport), devenatt une conditionnalite de la banque

mondiale pour le projet sectoriel transport (composante ferroviaire) des deux pays.

75. C'est done sur la base de ces engagements, que les termes de reference d'une

etude sur ledit sujet ont et6 definis le 9 mai 1994 par les deux comit6s

interministeriels des deux gouvernements qui confirent I'etude proprement dite au
Cabinet "TER".

76. Les termes de reference demandaient au Cabinet:

I'analyse de la situation actuelle des deux reseaux et des actions de

cooperation deja en cours (evolution, lacunes etc.);

I'etude des options ci-apres:
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* Option \: creation d'un Organisme Commun RCFM/SNCS pour ta

gestion technique et la Commercialisation du trafic marchandises

international en vue d'ame"liorer la compelit ivite" de I'axe;

* Option II: Integration eventuelle a long terme de ['exploitation des

deux reseaux. Cette option devra comporter des scenarios et pour

chaque scenario I'etude devra pr6ciser:

les 6tats financiers pre"visionnels (comptes d'exploitation, tableaux de

financement et bilans pluriannuels};

les projections de trafic international pour au moins les cinq prochaines

ann6es sur la base de donn6es les plus precises possibles;

des propositions sur la simplification des formalite's et procedures

administratives et douanieres et sur les modality's de surveillance des

de"lais de chargement et de de"chargement, des temps d'acheminement.

77. L'6tude a done e"te" faite sur la base des directives donnSes et les difterents

scenarios pr«5sente"s. Les diff6rents Comites interministeriels et les Experts des 2

reseaux continuent de se r6unir pour e"tudier les voies et moyens qui conduiront a la

creation d'une Soci6t6 filiale suivant un calendrier etabli par les Etats.

78. II ressort des exigences de l'6tude que le Corridor qui relie Bamako au port de

Dakar joue un role fondamental. II constitue I'axe central de desserte de ['ensemble

de la region Nord-Ouest du Mali. II est a noter par ailleurs que le Mali est fortement

dependant des ^changes exteVieurs si I'on se refere a ses importations et ses

exportations qui repr6sentaient en effet jusqu'en 1993 respectivement 25% et 13%

de son PIB.

79. La Itgne internationale Dakar-Bamako constitue done un enjeu essentiel pour la

SNCS comme pour la RCFM en terme de volume de production, de recettes et de

contribution a la marge b6n6ficiaire des re"seaux.

80. II importe de noter que les trafics internationaux sont a I'origine de 48% des

UKE1 produits par la SNCS et 56% des UKE produits par la RCFM en 1993.

81. Us contribuent pour 62% aux recettes de la SNCS et pour 56% aux recettes de

la RCFM. En effet, en 1992, cette activite apportait a la SNCS la plus grande

contribution bene'ficiaire aux re'sultats de I'entreprise et permettait de contrebalancer

les deficits dSgages sur les autres activites.

UKE : Unite Kilometrique Equivalente



TRANSCOM/1022

Page 14

82. Les activity's de transit sur le Mali apportent une contribution importante aux

trafics du Port de Dakar. Elles ont en effet represents" en 1992, 12% des tonnages

de fret hors vracs manutentionnes sur le port de Dakar {291.000 tonnes sur

2.357.000).

83. Le bon fonctionnement de la voie ferre"e repr6sente done un enjeu fondamenta!

pour I'ensemble des operateurs intervenant sur la chaTne de transport reliant Dakar a

Bamako.

84. Un bilan des actions entreprises et en cours permettra done d'ameiiorer la

cooperation entre la Regie du Chemin de Fer du Mali (RCFM) et la Soci6te* Nationale

des Chemins de fer du Senegal (SNCS). L'am£lioration et le renforcement de cette

cooperation passent ne"cessairement par I'analyse de la situation actuelle de l'6tat du

marche\ !a situation economique et financiere des deux r6seaux, le bilan des

engagements financiers avec I'Etat et I'examen de I'exploitation de I'axe commun pour

une meilleure efficacite".

85. Cette analyse a 6t6 prise en compte dans retude de I'Axe Dakar Bamako par

le Cabinet "TER".

86. Le diagnostic de !'6tat actuelle de ta cooperation ayant tenu compte de cette

analyse, nous nous limiterons done ici a la recherche des voies et moyens en vue de

deveiopper et renforcer la cooperation entre les deux reseaux de chemins de fer qui

constituent, comme deja mentionne au debut du chapitre, un seul et me"me axe

ferroviaire.

87. Dans le but d'ameiiorer les prestations des Chemins de fer, des actions

renforcees de cooperation seront necessaires dans les domaines ci-apres: trafic, suivi

du Pool wagons "International", regies de gestion du pool, trains blocs, amelioration

des communications et du fonctionnement de I'ensemble de la chaTne de transport.

88. Pour ce faire, il faudrait poursuivre et ameiiorer par des innovations, les actions

d£ja entreprises et celles en cours consistant a I'uniformisation et a la simplification

de la politique tarifaire qu'appliquent les deux reseaux et la gestion en commun des

conventions passees avec les grands clients.

89. II faudra e"galement ameliorer les taux de rotation des wagons qui, bien qu'ayant

d6ja connu une certaine amelioration, restent encore inferieurs aux previsions.

90. Dans le cadre des objectifs vises par retude, les entretiens a la Regie du Chemin

de fer du Mali ont porte essentiellement sur le diagnostic de la situation actuelle de la

cooperation entre le Chemin de fer du Mali et du Senegal et sur la recherche des voies

et moyens en vue de la deveiopper et de la consolider. Ces entretiens ont egalement
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port6 sur la cooperation entre la Regie du Chemin cle fer du Mali et les autres r6seaux

africains, de meme que sur ies relations avec ies pays du nord.

91. Au centre des echanges de vues, it a surtout ete question des bases nouveltes

de cooperation entre les deux Chemins de fer et des dispositions en cours pour la

creation d'une soci6t6 filiale pour la gestion du trafic International pour le compte des

deux Etats. A cet effet, il est a noter que plusieurs rencontres ont deja r6uni les hauts

responsables des deux reseaux et les Ministres des transports des deux Etats.

92. D'autres rencontres fixees aux 8 et 9 juin 1995 a Dakar ont permis d'aboutir

a la prise de decision finale qui consiste a la creation d'une Societe filiale priv6e en

1996.

93. S'agissant de la cooperation avec les autres reseaux africains, comme la plupart

des reseaux du continent, hormis les reseaux interconnectes de I'Afrique du Nord, de

I'Afrique Australe et de I'Afrique du Sud, cette cooperation est presque inexistante.

94. Des echanges de vues avec les dirigeants de la RCFM, de nouveaux domaines

de cooperation ont ete identifies aussi bien pour les relations inter-r6seaux non

interconnectes, qu'avec ceux des pays ayant un niveau de developpement avance

avec qui la cooperation nord-sud etait la seule, entretenant de ce fait, les relations a

sens unique de fournisseurs a consommateurs.

95. Dans la recherche des voies et moyens en vue de developper et de renforcer la

cooperation, les dirigeants de la RCFM ont surtout insiste sur la n6cessite de

deveiopper les domaines les plus a la portee des reseaux et qui ne sont pas exploites,

partant d'abord des accords et conventions qui existent d6ja et qui ne sont pas mis

en oeuvre conformement a i'esprit des textes.

96. A l'analyse des activites inter-reseaux, la cooperation ferroviaire a la R6gie des

Chemins de fer du Mali est encore embryonnaire et sans grand impact sur les autres

r6seaux de la sous-region, hormis le reseau du Senegal avec lequel ce pays constitue

un meme axe. Comme dans les autres Chemins de fer visites, une diversification de

la cooperation a tous les domaines de Sexploitation ferroviaire permettrait son

renforcement et son developpement pour une meilleure exploitation de la voie ferree

Dakar-Bamako, et le developpement des echanges inter-reseaux,

4. SENEGAL (THIES) (Societe Nationale de Chemins de Fer du Sen§gal-

SNCS).

97. Le Chemin de Fer du Senegal constitue comme mentionne au Chapitre IV.3 un

meme axe ferroviaire desservant Dakar et Bamako. Pour les necessite"s d'exploitation

commerciale, la Direction generate du Chemin de fer du Mali est represent6e a Dakar

et celle du Senegal a Bamako. Tous les services centraux du Chemin de fer du

Senegal (SNCS) sont bases a Thies tandis que Dakar vile portuaire, abrite les services

commerciaux et les representations.
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98. Comme les autres reseaux visites, les echanges de vues avec les responsables

de la SNCS ont permis d'examiner I'etat actuel de la cooperation, les diff6rents

aspects de cette cooperation et d'identifier de nouveaux domaines en vue de son

developpement et de son renforcement.

99. II est constate que cette cooperation, meme si elle existe, est a I'etat

embryonnaire. S'agissant du Senegal, fa seule forme qui existe au niveau ferroviaire,

est celle entretenue avec le Chemin de fer du Mali, en particulier dans le cadre du

trafic international, et des relations qui regissent ce trafic et son support materiel.

100. En direction des autres r6seaux de la sous-region, elle est limitee a quelques

rares echanges.

101. De I'examen de la situation actuelle, il ressort que beaucoup reste a faire pour

d6velopper la cooperation qui est une necessite et qui doit constituer un plateau

d'6changes d'experiences, de connaissances et de support logistique pouvant

contribuer a 1'ameiioration de la gestion des services ferroviaires. Les domaines des

approvisionnements et de fabrication de pieces de rechange, au niveau bilateral ou

sous-regional et la specialisation de certains equipements pouvant §tre utilises en

commun, de meme que la rationalisation des investissements, ont 6te au centre des

echanges de vues sur la cooperation intra-africaine et ses avantages.

102. Comme au Mali, ta creation d'un organisme commun de gestion du trafic

international a ete examinee.

103. Suite aux propositions issues des diverses rencontres qui ont eu lieu en 1994

et en 1995 aussi bien au niveau des experts que des Ministres des Transports des

deux pays, la nouvelie structure prendra la denomination ci-apres : Organisme

commun de gestion du Trafic International "OCGTI". Cette structure appliquera la

politique commerciale d6finie par les deux reseaux (RCFM et SNCS).

104. Un plan d'action pour la mise en place de I'Organisme commun sert

actueflement de base aux diverses actions en cours au Mali et au Senegal. La

structure commune suite a la decision des Ministres des transports sera ensuite

transformee en une "Societe filiate" des le 1*re Janvier 1996 avec le capital reparti

comme ci-apres:

Etats sene"ga!ais et malien: (20% chacun);

Personnel des Entreprises : (15 a 20%);

Prives nationaux senegaiais et malien : (30%);
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PrivSs Strangers : {10 a 15%).

105. Pour la suite clu diagnostic de I'etat actuel de la cooperation et la recherche des

voies et moyens pour la developper, il s'est av6r6 necessaire de proceder a une

retrospective et de rappeler certains faits qui ont marque" la vie du Chemin de fer

Dakar - Niger.

106. II importe de rappeler que la cooperation entre les reseaux de Chemins de fer

du Senegal et du Mali date de la construction de I'axe Dakar-Bamako.

107. En 1960 te r6seau unique a connu une periode d'eclatement qui a dure" 3 ans.

Les Eitats ont retabli les relations entre les reseaux en 1963. La convention eiaborde

a cet effet a servi de guide a ['exploitation des deux reseaux pendant plus de 30 ans.

108. Dans le cadre du developpement et du renforcement de leur cooperation, le

S6n6gal et le Mali ont instaure des concertations biannuelles. Au cours de ces

concertations, il est procede a la fixation des objectifs communs et a I'examen des

comptes courants, (preslations dans les deux reseaux). A cette occasion, il est

degage les moyens a mettre en oeuvre et les mesures d'accompagnement

n6cessaires. Toujours au cours de ces concertations, les resultats du semestre sont

evalues et il est procede a des reajustements pour atteindre les resultats d'un exercice

acceptable.

109. Durant ces trois dernieres annees, la cooperation entre les deux pays a 6t6

renforcee pour faire face aux exigences de la concurrence des autres corridors de

desserte du Mali.

110. Les reseaux avaient alors cr6e un bureau de pool international de wagons

(SNCS-RCFM) avec des echanges de personnel d'exploitation.

111. Le bureau avait pour attribution: la gestion du "Pool international wagons" et

le suivi de revolution du trafic. Ce bureau avait et6 mis en place avec I'assistance de

la Banque mondiale. Une Commission presidee par la Direction Commerciale et

composee des representants des Services des Douanes, des operateurs, des entrepdts

maliens et senegalais pour les transits, avec ia participation des representants du Port

de Dakar et des Chemins de fer du Senegal et du Mali se reunit une fois par semaine

pour proceder a une Evaluation et prendre les dispositions n6cessaires pour

('attribution des wagons aux clients du rait. Le bureau de suivi fonctionne sur la base

des decisions de cette Commission.

112. Dans cet environnement, les deux reseaux de Chemins de fer ont fixe des tarifs

internationaux harmonises et adopte des baremes tarifaires uniques pour les produits

a transporter sur I'axe Dakar-Bamako. La consistance du pool international de wagons

est determinee et ajust6e tous les ans, de meme que le Pool de wagons de reserve.
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113. Afin d'intensifier les actions d'acheminement, ia politique des "trains blocs",

avait £te" adoptee. II s'agit de trains indSformables, accompagn£s de bout en bout par
des agents sup6rieurs.

114. Dans le cadre de ces actions, les deux r£seaux avaient engage" pour la

circonstance, avec I'assistance de la Banque mondiale, un expert pour l'6tude d'un

plan d'hydrocarbure. La mise en oeuvre de ce plan avait pour objectif d'atteindre le

transport de 100 000 tonnes d'ici Tan 2 000.

115. Toujours dans la poursuite des objectifs vise's, les actions menses en direction

des transporteurs dtts "Informels" d'une part et celles ayant consists" a consolider la

rotation et la disponibilite des citemes d'hydrocarbures d'autre part avaient permis

d'atteindre une augmentation de 40% de la part des hydrocarbures transporters.

116. Avec I'organisation mise en place grace au concours de I'Etat, et du fait que

de~sormais ('ensemble des citernes sont chargees par un de"p6t central, le chiffre de

50 000 tonnes transportees les ann£es ante~rieures est passe" 3 70 000 tonnes en

1994. II faut noter que cette montee du tonnage transport^ est e~galement due a

('amelioration des systemes de communication radio, doubles de liaisons FAX facilitant
ainsi la fluidity de la circulation,

117. De m§me, dans le cadre de I'amelioration de la circulation des trains, des

missions de prospection des systemes de s^curite" ont visite" certains pays dont

I'Afrique du Sud en vue de racquisition d'un systeme de se~curit£ assists par

ordinateur pour ('exploitation ferroviaire. II s'agit d'un projet S6n6galo-malien inscrit

au Programme d'investissement 1995/1998 au cout de 1 milliard de francs CFA. Ce

nouveau systeme remplacera le systeme sol-train actuellement en exploitation.

118. Aussi, avec I'appui de la CNUCED, des logiciels SIAM (Rail-tracker) ont 6te"

acquis pour faciliter le suivi de ta vie du materiel roulant moteur et remorqu6 sur I'axe

Dakar-Bamako. Ce systeme SIAM (Systeme d'lnformation Anticipee Marchandises)
avait aide" a la prise de decisions jusqu'en 1993.

119. A partir de Novembre 1993, avec le concours des bailleurs de fonds, une e"tude

de I'amelioration des prestations (activates li£es au trafic sur les deux re"seaux) avait
"6 men6e.

120. Suite a I'expression de la volonte politique claire des deux Etats, il avait e"t6

decide" de poursuivre les actions de cooperation ferroviaire.

121. Ainsi done, se sont poursuivies les negociations entre les experts des deux

£tats, de m§me que des deux Ministres des transports, n^gociations qui ont abouti 3
I'adoption par ces derniers du calendrier suivant:
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1995 : Creation d'un Organisme Commun de gestion du Trafic

International.

1996 : Creation d'une Soci6t6 filiale privee avec le capita! r£parti comme

deja mentionne plus haut.

122. Dans cette perspective, les deux r£seaux de Chemins de fer ont eu a mettre en

oeuvre la decision des Ministres des Transports en mettant en place TOrganisme

commun de gestion du trafic international et en elaborant, avec la participation des

Comites interministeriels, les termes de reference et les autres documents n6cessaires

a la reunion de prise de decision pour la Soctete filiale privee. La reunion de juin 1995

a Dakar a connu la participation du groupe des experts des deux Etats conduit par les

deux Ministres des Transports et des bailleurs de fonds potentiels: Banque mondiale,

ACDl, CFD) etc

123. S'agissant du domaine de I'equipement et de la maintenance des infrastructures

et du materiel roulant, la cooperation actuelle s'est re've'le'e non satisfaisante dOe en

partie a la faiblesse des echanges inter-reseaux, au fait qu'il n'est pas generalement

procede aux echanges des re"sultats des Etudes et investigations menses, et a la

diffusion du savoir-faire specifique developpe dans le cadre de ('execution de certains

programmes de rehabilitation ou de transformation de materiel. La non diffusion de

I'experience tir6e des travaux de transformation des bogies du materiel voyageurs du

type MISTRAL (SNCF) a ecartement de 1,435 metre ramen£ a I'ecartement de voie

metrique (1,000 metre), en est une illustration. Pourtant, il s'agit fa d'une expedience

qui est une premiere dans la sous-region de I'Afrique de I'Ouest et du Centre et qui

meriterait d'etre largement diffusee.

124. La forme de cooperation existant actuellement a la Soci6t6 Nationale des

Chemins de fer du S6n6gal est essentiellement orient6e vers rexploitation en commun

avec le Mali de I'axe ferroviaire Dakar-Bamako. La majorite des actions decoulant de

la cooperation dans ce pays sont concues pour servir de support a ('exploitation des

infrastructures, des 6quipements et du materiel roulant afin de faciliter recoupment

du trafic international et sa fluidite. La cooperation inter-reseaux, pour etre efficace

et servir de plateau d'echanges, devrait etre renforcee et etendue a tous les domaines

concourant a I'exploitation ferroviaire.

5. Maroc (Rabat) Office National des Chemins de fer du Maroc (ONCF).

125. L'ONCF entretient des relations de cooperation avec certains pays africains

situ6s au sud du Sahara, les pays de I'Union Arabe des Chemins de fer et quelques

reseaux de Chemins de fer europeens.
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126. Grace a I'existence de Commissions mixtes de cooperation, cet Office

developpe et renforce ses moyens de cooperation avec la Socie"te" Nationale des

Chemins de fer Frangais (SNCF), la Societe" Nationale des Chemins de fer beiges

(SNCB), le Comite" des Transports ferroviaires du Maghreb (CTFM), la Societe

Nationale des Transports ferroviaires Alge"rienne (SNCFT) et avec I'Office des Chemins

de fer Transgabonnais (OCTRA).

127. Les actions entreprises dans le cadre de cette cooperation couvrent les
domaines ci-apres :

Organisation de stages et de missions aux Chemins de fer francais et

beiges au profit des agents de I'ONCF;

Controle en usines pour le compte de I'ONCF d'articles achetes aupres

des fournisseurs francais et beiges comme garantie d'une meilleure

assurance qualite";

Fourniture de documents concernant divers domaines;

Achats de certaines pieces de materiel roulant etc

Dans le cadre des reunions du Comite" des Transports ferroviaires du

Maghreb, ta recherche de solutions aux problemes de circulation du

"Transmaghreb" comme la reduction du temps de parcours par la

reduction des arrets, retude du marche maghrebin pour le transport des

merchandises, le controle a bord (police et douanes) pour reduire les

temps d'arrets en gare et eviter I'arret sur les frontieres, mise au point

sur I'etat d'avancement du Transmaghreb et la representation commune

au sein de divers Organismes et Institutions comme I'Union

Internationale des Chemins de fer (UIC), I'Union Arabe des Chemins de

fer (UACF) et i'Union Africaine des Chemins de fer (UAC).

128. Avec les pays situes au Sud du Sahara, les Chemins de fer marocains, sur fa

base d'une convention de 1979 liant I'ONCF et I'OCTRA ont sign£ le 25 juin 1993 un

Annexe a ladite convention marquant ainsi un pas important dans ('evolution de la

cooperation ferroviaire Maroco-Gabonnaise. Cette annexe fixe essentiellement dans

ses actions :

le detachement de cadres experts de I'ONCF a I'OCTRA;

les prestations de controle de reception et le suivi de I'ex6cution par

I'ONCF des fournitures que I'OCTRA compterait acquerir au Maroc.
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129. Le groupe d'experts detaches a I'OCTRA est operationnel depuis septembre

1993. Dans le cadre de la recherche des voies et moyens pour promouvoir la

cooperation entre les Chemins de fer africains, la cooperation entre le Maroc et

d'autres pays africains pourrait e"tre d6velopp6e et s'e"tendre aux domaines de la

formation du personnel specialise", formation pour laquelle ce pays dispose de

structures appropri6es. Le Centre de formation de Rabat cre"£ en 1984 dans le cadre

de la restructuration et de I'harmonisation de la formation au sein de la Direction de

la "Voie ferre"e et equipements, couvre tous les besoins des Services Voie et Ge"nie

Civil, Signalisation et Telecommunications de TONCF".

130. La formation constituant une preoccupation constante pour tous les dirigeants,

ce volet de la gestion devrait beneficier d'un effort soutenu dans tous les reseaux de

Chemins de fer.

131. En effet, la modernisation du r£seau ferroviaire, le developpement de la

maintenance, I'adaptation des installations a revolution du trafic, le renouvellement

des equipements n6cessaires au renforcement de la S6curite, la regularite des

circulations et enfin ('amelioration des methodes de gestion dans le but d'augmenter

la productivite des moyens humains et materiels sont autant de raisons pour que la

formation devienne une necessite vitale dans tous les Chemins de fer africains.

132. A I'instar du Maroc, plusieurs autres pays des sous-regions de I'Afrique du Nord

et de I'Afrique du Sud sont en mesure de donner une vocation sous regionale ou

r6gionale a leurs Centres de formation ferroviaires et a leurs usines de fabrication de

materiel roulant.

133. A cet effet, il importe que soit fait le point sur fes specialites ferroviaires, les

capacites d'accueii de ces centres et les unites industrielles existant dans les

diff6rentes sous regions pour favoriser la creation des cellules manquantes dans le but

de doter le continent africain de moyens suffisants et autonomes en matiere de

formation et de developpement technologique.

134. II importe par aiileurs de noter que I'Afrique est un marche potentiel pour les

pays technologiquement plus avances et qu'elle continuera de I'etre encore pendant

longtemps. C'est fort de cela qu'une certaine adaptation de la cooperation nord-sud

aux objectifs de developpement du continent africain devrait s'inscrire dans les

priorites des echanges dont les bases devraient etre redefinies. Un tel changement,

voire amenagement a cette forme de cooperation, implique que soient remaniees les

bases des relations existantes entre le Nord et le Sud, a la lumiere des exigences du

d6ve!oppement et de tout ce qui devrait concourir a I'epanouissement du continent,

tels que la transformation sur place des matieres premieres et le developpement des

petites industries.
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135. Cette industrialisation par Stapes pourrait d6marrer par la creation de petites

unite's industrieHes ou ('utilisation des infrastructures existantes dans les ateliers des

Chemins de fer serviratt de base a I'usinage de certaines pieces de rechange et a la

fabrication de composants pour le materiel roufant et les equipements.

136. Ainsi, pourraient e"tre utilises les complexes des industries ferroviaires de la

sous-region de I'Afrique du Nord, de I'Afrique du Sud et de ses voisins immediats dont

certains ont, dans le passe, fourni du materiel roulant et des pieces de rechange a des

reseaux de Chemins de fer africains.

137. Des actions concertees pourraient done etre men6es dans ce cadre entre ces

potentiates africaines, celles du nord et du tiers monde, pour un mixage des

possibility de developpement technologique en Afrique.

138. II resulte de ce qui precede que la cooperation ferroviaire entre TONCF" et les

autres Chemins de fer du continent et hors du continent africain connaTt un certain

developpement. Comme amorcee avec ('Office des Chemins de fer Transgabonnais,

cette cooperation devra etre etendue aux autres reseaux de Chemins de fer africains

et diversified pour couvrir tous les domaines de I'activite ferroviaire. De m^me, des

efforts devront etre faits pour diffuser les possibility d'exploitation des potentiates

technoiogiques existant au Maroc et dans la sous-region du Nord, s'agissant en

particulier de la fabrication de pieces de rechange et de materiel roulant ferroviaire.

VI. ACTIONS PROPOSEES POUR LE DEVELOPPEMENT ET LE RENFORCEMENT DE

LA COOPERATION

139. Sous sa forme actuelte, la cooperation entre les reseaux de Chemins de fer

africains peut §tre de'veloppe'e et dynamisee. Les propositions, mesures et actions

pour y contribuer sont returnees comme ci-apres:

140. S'agissant des matieres premieres, les possibility's existant a I'intfirieur des

r6seaux de Chemins de fer du continent africain devraient etre exploitees pour servir

de support au developpement des petites industries, dont les couts de production

pourraient devenir compatibles avec la capacite d'achats des consommateurs

africains.

141. Le dialogue une fois etabli sur cette base, pourrait etre benefique a toutes les

parties, aussi bien s'agissant des economies d'echelles qui en decouferaient, que des

sources d'emplois, base du developpement economique et social de tout pays.
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142. L'objectif visant la reduction des prix des approvisionnements de pieces de

rechange, pourrait done etre atteint, si parallelement aux efforts d'industrtalisation, la

cooperation en direction de certains pays d'Asie, d'Am6rique latine et de certains

autres pays du tiers monde techniquement plus avances pouvait §tre intensifiee et

valoris6e.

143. Pour les ^changes inter-r6seaux a I'interieur de la region Afrique, !es modalit6s

pratiques devraient etre r66tudie"es, de manieres a ce que le niveau des couts ne

constitue plus un obstacle a ces ^changes qui devraient e"tre syst6matis6s dans tous

les domaines de Sexploitation ferroviaire, y compris la conduite des etudes

prospectives au niveau bilateral, sous regional et regional.

144. Ainsi, il ne sera recherche dans les pays du nord, que I'assistance n6cessaire

a ('exploitation des domaines encore non ma?tris6s en Afrique, en tenant grand compte

de la similitude des conditions d'existence propres a I'environnement africain dans

lequei s'opere le developpement economique et social.

145. Dans cette perspective, ii devrait etre etabli un partenariat avec les pays du

Nord dans le but de faciliter le transfert de technologie par la decentralisation de

certains postes de fabrication dans les pays producteurs pour leur installation dans les

pays africains.

146. Une teile pratique favoriserait non seulement le transfert souhaite", mais

contribuerait ggalement au developpement de I'emploi et de ses effets induits dans le

domaine socio-6conomique.

147. Pour done promouvoir la cooperation economique entre les £tats africains dans

le domaine de I'int6gration, il serait souhaitable que, d6ja au niveau primaire, soient

jet£es les bases de cette cooperation en proc6dant a des investigations, mode par

mode, tout en couvrant tous ies aspects des transports et des communications.

148. A cet effet, il devrait e"tre procede a un diagnostic a I'interieur de chaque mode

et recherche les voies et moyens pour d6velopper la cooperation, dans un premier

temps entre les intervenants a I'interieur d'un mGme mode de transport.

149. S'agissant du secteur des Chemins de fer africains en particulier, les r6seaux

interconnectes devraient constituer un outil efficace pour la realisation de leurs

objectifs communs en matiere d'integration physique, economique et sociale du

continent.

150. Pour y parvenir, les actions ci-apres pourraient etre recommand6es:

consolider la vocation sous regionale et le r6le primordial des Chemins de

fer dans le developpement economique et social des Stats;
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gerer les entreprises ferroviaires de maniere autonome selon les principes

et les regies applicables aux societes du secteur concurrentiel;

exercer les activity's ferroviaires avec efficacite, sur une base

commerciale en offrant aux clients du rail des services de transport de

bout en bout de quality a des prix competitifs;

satisfaire a la mission de service public des Chemins de fer, moyennant

compensation;

assurer au minimum I'gquilibre d'exploitation et ameiiorer la marge brute

d'auto-financement.

151. Les Etats africains devraient s'engager a cette fin a mettre en oeuvre des

mesures visant a ameiiorer la competitivite de la chatne de transport et a d6velopper

une coordination entre te rail et la route qui favoriserait une juste competition

economique entre les deux modes {la route et le rait).

152. A cet effet, les obstacles de type reglementaire a I'exercice de la concurrence

pourraient etre progressivement Iev6s. Le recouvrement des couts d'usage des

infrastructures serait am£liore\ premiere etape d'une politique visant, pour chacun des

modes de transport, a assurer a terme le recouvrement des charges r6currentes

d'entretien et de renouvellement des infrastructures.

153. La concertation sous-r6gionale devrait etre de regie dans les actions ci-dessus

pour permettre aux dirigeants en charge de la gestion des Chemins de fer de be*ngftcier

des experiences issues des ^changes inter-reseaux et de la cooperation sous-regionale

et regionaie.

154. Toutes ies actions pr6conisees ci-dessus, si elles etaient entreprises avec

succes dans le cadre du developpement du trafic inter-Etats, devraient contribuer a

renforcer les bases d'une reelle cooperation inter-reseaux et favoriser Emergence des

mesures propres a I'intensification et au renforcement des relations de cooperation

dans les divers domaines de ['exploitation ferroviaire en Afrique.

155. Des actions de sensibilisation et de controle devraient §tre menees pour que les

accords existants en matiere de cooperation soient traduits dans les faits et qu'il soit

etabli des contrdles hierarchis6s permettant de suivre I'application correcte des

dispositions arretees par les etats et par les reseaux de Chemins de fer. Le

mecanisme de suivi a mettre en place dans ce cadre aura I'avantage de de"tecter a

temps les entorses aux dispositions et permettra de proposer la mise en oeuvre de

mesures correctives.
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156. La reticence au changement constituant entre autres causes, Tun des handicaps

au de"veloppement de la coope>ation, des mesures sp^cifiques devront etre prises en

vue de la transformation des mentalitSs. Les initiatives, rarement de"veloppe"es dans

ce sens a divers niveaux, sont souvent peu suivies d'effets. Des constats

g6ne"ralement faits, i! ressort que les textes et accords financiers qui existent ne sont

pas applique's comme ils doivent I'etre. II importe done pour redresser la situation, de

mettre en place des dispositions de controte et de suivi de I'application de ces textes

et accords, avec la possibility de situer les responsabilite"s en cas de de"faillance dans

ies diffe"rentes structures.

157. Concernant le domaine des pieces de rechange, il est constate" que les

informations ne circulent pas, et que chaque reseau vit presque en vase clos. il est

constate* e"galement une certaine reticence aux echanges, reticences qui semblent e"tre

I'une des causes de la non diffusion des informations. II en re"sulte que dans un

reseau donne", le materiel de traction est immobilise" pour cause de pieces de rechange

d'une machine d'un type donne", pendant que dans le re"seau voisin, ces pieces sont

disponibles en stock et quelquefois deja declassees et destinies a la reforme. Dans

de telles circonstances, la publication par periodes de"termine"es de la liste des pieces

en stock, done des inventaires des magasins d'approvisionnements des re"seaux a

I'interieur d'une meme sous-region ou des pays disposant du meme type de materiel

permettrait, grace a la diffusion des informations, de cooperer dans ce domaine precis

qui constitue un centre nerveux pour I'exploitation des Chemins de fer. Rappelons

qu'une locomotive est constitute de plusieurs milliers de pieces et qu'il serait

bene"fique pour les re"seaux de Chemins de fer africains de s'organiser pour publier les

inventaires de leurs magasins afin de creer un courant d'echanges pouvant alle"ger le

taux d'indisponibilite" du materiel roulant et d'autres equipements d'interventions.

158. Dans le meme cadre, le taux de couverture pour la fabrication locale des pieces

constitutives du materiel 6tant insignifiant, une cooperation dynamique s'avere

ne"cessaire entre re"seaux pour encourager la production locale deja existante dans

certains pays, et la diffusion des produits fabriqu6s dont les prix de revient, toute

comparaison e"tablie, sont de loin inferieurs a ceux des produits imports sans compter

I'avantage que constitue te gain de temps dans les de~lais d'approvisionnement qui

peuvent, dans certains cas, de"passer six mois.

159. Autant la diffusion des stocks de pieces de rechange des magasins nationaux

est souhaitSe, autant il serait profitable a chacun et a tous de diffuser les potentiality

techniques existant dans les differents pays du continent africain dans le domaine de

la production des pieces de rechange et de materiel d'equipement.

160. Une telle diffusion permettrait de connaTtre ce qui peut etre approvisionne" dans

les autres pays sans aller au-dela du continent et, par la, be"ne"ficier des avantages qui

pourraient en de"cou'er, aussi bien en couts d'acquisition qu'en gain, s'agissant du

transport et des de"lais.



TRANSCOM/1022

Page 26

161. Dans le domaine de la voie ferree, les memes besoins sont ressentis. A ce

niveau, le developpement de la cooperation inter- reseaux permettra aux Chemins de

fer interconnected, dans le cadre de I'interpenetration, d'organiser une utilisation en

commun du materiel lourd d'entretien, de reparation et de reconstruction en particulier

s'agissant de ('execution des programmes de rehabilitation.

162. Les reseaux non interconnectes prenant en compte les difficult6s M6es au

transport pourront, sur ia base de calculs de rentabilite, cooperer dans le domaine des

echanges de materiel et de sous-location d'engins. Malgre les couts de transport, les

comparaisons a etablir entre couts d'acquisition de materiel neuf et couts de sous-

location de materiel de voie rehabilite, devront prendre en compte le volume des

travaux, I'importance des chantiers et leur entendue dans le temps.

163. II decoule des considerations ci-dessus que ('interconnexion des voies fences

demeure une des conditions de base pour la dynamisation de la cooperation technique

inter-r6seaux et la promotion du transport ferroviaire. II en est de meme pour le

developpement du trafic international souvent handicape par les ruptures de charges

aux frontieres. A ce stade, if importe de recourir a la compiementarite des divers

modes de transport en particulier le transport routier par le biais du transport multi-

modal. La cooperation inter-modes qui decoulerait d'une telle approche, permettrait

de resoudre un certain nombre de problemes qui handicapent la fluidite des transports

et ont une implication directe ou indirecte sur les couts, les deiais et la qualite des

prestations de service en general. II importe done de definir les objectifs et serier les

priorites afin d'asseoir une cooperation dynamique sud-sud.

164. II est par ailleurs souvent constate dans ies ports, une p6nurie de materiel

roulant pour assurer le transport des marchandises en direction des pays de I'interland,

pendant que dans des reseaux des pays voisins, it existe du materiel roulant disponible

ne pouvant pas etre utilise faute de trafic. Aussi, les periodes de pointes de trafic

n'etant pas les memes dans les divers reseaux de Chemins de fer, la cooperation

permettrait une utilisation rationnelle et une programmation efficace des actions

contribuant a I'exploitation ferroviaire.

165. Un autre domaine d'interet est celui de ('utilisation en commun du personnel

specialise et des centres de formation existant dans un certain nombre de reseaux.

II en est de meme de la creation des centres de recherche et developpement au niveau

regional.

166. Un domaine tres'peu explore dans les actions de cooperation est ceiui des

finances ou la necessite de la cooperation n'est pas souvent bien pergue.
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167. En effe't, la seule forme de cooperation qui existe g6n6ralement a ce niveau est

la cooperation nord-sud. Tous les rSseaux de Chemins de fer africains, en particulier

ceux situe*s au sud du Sahara, sont tributaires des approvisionnements en provenance

des pays du nord. Beaucoup de difficultes apparaissent du fait que les circuits

d'approvisionnements ne sont pas ma!tris6s et la plupart des mat6riels ne sont pas

fabriques sur le continent.

168. Dans une telle situation, il devra e"tre recherche les voies et moyens en vue de

pouvoir comparer les coflts sur un marche plus etendu. II devra en e"tre de me"me pour

la recherche de la rentabilite dans toutes tes nouvelles initiatives.

169. Un des objectifs majeurs a atteindre a terme etant l'inte"gration, des decisions

favorables au developpement devront etre prises pour guider toutes les nouvelles

actions a entreprendre afin de creer, developper ou dynamiser la cooperation inter-

reseaux des Chemins de fer africains.

170. Les diverses structures impliquees devront pouvoir suivre les echanges entre le

nord et le sud et ramener les couts, jusque-la tres eieves, a des proportions

acceptables.

171. II serait a cet effet necessaire de creer des unites de fabrication de pieces de

rechange et de petits mat£rie!s dans les differentes sous-r6gions du continent dans le

but de favoriser ('industrialisation et, de ce fait, de pouvoir reduire les importations en

devises.

172. Dans ce cadre, I'Union Africaine des Chemins de fer aura un r6le de premier

plan a jouer pour la coordination des differentes actions qui s'av6reront necessaires

en vue de la realisation des objectifs ci-dessus.

173. Pour ce qui releve de la cooperation avec les autres r6seaux du continent

africain, cooperation qui devrait contribuer a la recherche de solutions a moindres

coOts, la tendance est encore timide dans son etat actuel. La cooperation existante

est entretenue sporadiquement suite a f'insuffisance d'informations devant la sous-

tendre. Les echanges d'experiences dans le domaine de la reinsertion sociaie dans le

programme de la restructuration des administrations ferroviaires et la diffusion des

resultats de certains diagnostics faits dans certains pays du continent, pourraient

contribuer au renforcement de la cooperation sud-sud tant souhaitee.

174. Au niveau regional, des echanges sur des themes precis regroupent

actuellement tous les ans les Directeurs des Ressources Humaines. II devrait en 6tre

de meme de I'harmonisation des politiques au niveau des dirigeants des Chemins de

fer sous regide de I'Union Africaine des Chemins de fer (UAC).
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175. Au-dela de la cooperation au niveau intra-africain, ou I'interconnexion constitue

un des interfaces, il devra etre recherche une cooperation avec les reseaux des autres

p^ys confronted aux problemes de developpement, dans le merne esprit que la

cooperation nord-sud existante qui, dans sa forme actuelle, devrait subir une certaine

transformation pour etre reellement ben^fique et servir les inte>ets du sud et du nord.

176. Au niveau done de la cooperation avec les autres pays en developpement se

situant a un stade plus avance dans le domaine technologique, des tentatives ont et£

faites en direction de certains d'entre eux comme I'tnde et !e Br6sil. De ces contacts

pourraient £tre recherchees des technologies adaptees aux conditions propres a

I'exploitation des Chemins de fer africains.

177. Afin de rendre le transport ferroviaire plus competitif, il importe que entre autres

initiatives, des actions concertees soient entreprises pour I'amenagement et la

modernisation des equipements des terminaux pour rendre plus fluide et plus

operationnel les manutentions et la livraison des marchandises. tl devra en etre de

meme pour la simplification des procedures douanieres (remplacement du document

"TIF" par un manifeste ferroviaire).

178. S'agissant de I'amelioration de la gestion, les reformes engagers dans le cadre

de la restructuration devront etre orientees vers I'objectif vise par les Etats et qui

consiste a "transformer le Chemin de fer en entreprise efficace exercant ses activitSs

sur une base commerciale, ge>ee de maniere autonome selon les principes et les regies

applicables aux societ^s du secteur concurrenttel".

179. A cet effet, la cooperation entre reseaux africains et avec les reseaux des pays

du tiers-monde et du Nord qui consisterait a des ^changes d'experiences dans les

divers domaines cites, pourrait etre ben£fique aux uns et aux autres, grSce a la

diffusion au moment opportun des informations sur les activites de chaque r6seau et

a Torganisation de rencontres entre responsables charges de la gestion des Chemins

de fer africains.

180. Suite au diagnostic men£ ci-dessus, les dirigeants des Chemins de fer ont fait

le constat que, dans leurs taches de gestion quotidienne, ils consacrent tres peu de

temps aux questions de developpement de la cooperation inter-reseaux qui, pourtant,

compte tenu de son impact, devrait aider a la recherche de solutions dans beaucoup

de domaines de I'exploitation ferroviaire.

181. II en resulte que beaucoup d'efforts restent a faire a tous ies niveaux par les

dirigeants des entreprises et administrations ferroviaires africaines pour d6velopper la

cooperation et faire accepter fe concept des echanges qui n£cessite une reconversion

des mentalites.
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182. De ce qui precede, il a 6t6 egalement fait le constat tout au long de cette etude,

que les reseaux africains ont une certaine similitude dans leur processus de

de"veloppement.

183. Au stade de revolution actuefle des reseaux de Chemin de fer africains, la

cooperation est devenue une n6cessit6. Pour etre au rendez-vous de la competition

face aux autres modes de transport, ils devront conjuguer leurs efforts et mettre

ensemble leurs potentiels en vue d'une utilisation en commun de leurs infrastructures

et 6quipements sur les bases d'harmonisation, de standardisation, de normalisation

et d'exploitation des possibilites de "troc" dans le domaine des approvisionnements

en pieces de rechange et matieres.

184. II est par ailleurs constate lors des differentes analyses, qu'au moins 80% des

actifs du bilan dans les Chemins de fer sont des elements immobilises (terrains,

machines, materieis, equipements etc.); 8 a 10% des stocks d'approvisionnements

sont des stocks quasi inexistants ne pouvant pas etre stockes car non physiques;

15% sont des valeurs non realisables.

185. Si dans les actions de gestion, on modifiait les proportions de 80%, il ne serait

plus possible de repondre aux besoins du transport d'ou ('obligation de s'orienter vers

les wagons de particuliers et des "embranchements particuliers".

186. Si, compte tenu d'autres exigences, on modifiait le niveau des stocks, on

risquerait de tomber en rupture de pieces de rechange. II decoule done de ces

difficultes que la standardisation dans le domaine de I'approvisionnement devient une

necessite si Ton veut aboutir a une economie de tresorerie. II ne devra pas §tre perdu

de vue qu'en Afrique, hormis queiques exceptions, les r6seaux de Chemins de fer sont

de tailles modestes, en etendue et en capacites.

187. II decoule de ce qui precede que pour developper et renforcer la cooperation

inter-r6seaux, les informations devront circuler en temps requis d'un r6seau a un autre.

II devra en etre de meme pour le personnel specialise a divers niveaux et dans les

divers domaines de I'activite" ferroviaire. Les echanges d'informations sur les

formations dispenses dans les reseaux et les modules propres 6labores suivant les

besoins et les contraintes de I'environnement propre a chaque r6seau pourraient

constituer un domaine de cooperation inter-reseaux.

188. Au plan monetaire, les groupements des reseaux ferroviaires sont

indispensables pour faciiiter les operations des bureaux de compensations dans le but

de developper le trafic international intra-africain. A ce niveau, benefice peut etre tire

de la cooperation nord-nord qui ne necessiterait qu'une adaptation aux conditions

d'exploitation des Chemins de fer africains.
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189. II importe de souligner enfin que dans les diff6rentes interventions en cours oil

projetees en vue de de*ve!opper et de renforcer la cooperation, !a lot du coOt minimum

global devra guider toutes les actions a entreprendre par les operateurs concerne"s par

le transport, en particulier le transport ferroviaire. S'agissant de la cooperation avec

les reseaux non interconnect6s, il decoule de ('analyse de la situation actuelle que

cette cooperation est presque inexistante.

VII. SYNTHESE CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS

190. Dans la recherche des voies et moyens pour cr£er, developper et dynamiser la

cooperation sous toutes ses formes, les actions ci-apres pourraient e"tre men6es.

191. La creation des cellules d'achat pour le regroupement des approvisionnements

et des ateliers specialises au niveau sous regional pour la maintenance du materiel

roulant et de la voie ferr£e pourrait contribuer a realiser des economies d'echelle.

192. Les problemes de gestion etant presque similaires dans la plupart des r6seaux

situ6s au sud au Sahara, les solutions a un probleme donne pourraient ben6ficier a

('ensemble des reseaux grSce a la diffusion des informations et donnees au niveau du

continent. L'Union Africaine des Chemins de fer pourrait servir de support d ces

actions. Faute de cooperation, les resultats des investigations faites dans un pays

donne restent non connus des autres qui, souvent confrontes aux memes problemes,

entreprennent les memes etudes. La constitution d'une banque de donn£es en

transport ferroviaire au niveau regional contribuerait, dans une large mesure, a la

solution de certains des problemes auxquels sont confrontes les dirigeants des

Chemins de fer dans leurs taches de gestion.

193. Dans te cadre de I'ameiioration de I'exploitation et de la gestion des Chemins

de fer, les Etats ayant adopte des politiques de liberalisation, les Chemins de fer dans

ce nouvel environnement, devraient se transformer en entreprtses a. caractere

commercial en competition avec les autres modes de transport.

194. La cooperation renforcee devrait permettre aux reseaux de se concerter,

d'6changer des vues sur des questions de gestion et d'harmoniser certaines actions.

L'experience du Chemin de fer du Cameroun s'agissant de la rationalisation des

effectifs du personnel pourrait faire I'objet de plus de reflexions pour jeter les grands

axes pour les orientations des Etats africains en matiere d'e"laboration du plan social.

195. Compte tenu des faibles capacites des reseaux africains au niveau des

approvisionnements et de (a constitution des stocks, il devra dtre fait de gros efforts

pour regrouper les besoins, acqu6rir ensemble des materiels standardises qui

motiveraient des recherches specifiques de materiels adaptes a I'Afrique. Le

regroupement des commandes susciterait retabiissement de normes africaines. Ainsi,

('expertise pourrait etre developpee en Afrique sur la base des echanges d'experiences

v6cues sur le continent.
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196. Sur le plan des ressources humaines, les centres de formation existants

pourraient deVelopper leurs capacity, constituer des bureaux d'6tudes et vendre leurs

prestations aux r^seaux de Chemins de fer, d'ou diversification de leurs activity.

197. II serait done n6cessaire, pour atteindre de meilleurs r6sultats, que les reseaux

s'adaptent au nouvel environnement economique qui pr^vaut dans le domaine des

transports ferroviaires, et qu'ils puissent systematiser les ^changes et la diffusion des

informations sur les capacites existantes.

198. S'agissant des adjudications, it est malheureusement constate que, faute de

capacites suffisantes et d'experiences, beaucoup d'entreprises africaines n'arrivent

pas a se positionner en bonne place sur les marches dans les pays africains.

199. La creation de petites soci6t6s g6rees suivant les normes du marketing, devrait

§tre encouragee pour parer a ces insuffisances et pour dSvelopper la fabrication sur

place dans les pays africains des pieces de rechange et de composantes. II importe

egalement de diffuser les capacites de fabrication de ces soci6t£s et d'orienter

certaines d'entre elles vers une vocation sous-r6gionale dans !e but de promouvoir un

d6veloppement soutenu en direction des grandes capacites.

200. A cet effet, des efforts suffisants n'ont pas 6te faits dans le passS dans tes

sous-r6gions situees au sud du Sahara.

201. II en est de meme s'agissant du developpement de la Cooperation avec les

autres reseaux non interconnected ou tres peu d'actions ont 6t6 menses. Les

quelques-unes qui ont ete concretises concement la cession de quelques travaux

d'usinage de pieces de rechange pour materiel moteur, et I'acquisition de certains

composants de machines de traction.

202. Pour ce qui releve des problemes de financement, tout reste a faire dans ce

domaine.

203. Face a I'environnement dans lequel evoluent les Chemins de fer africains, ou

les conditionnalit6s sont nombreuses avec les pays du nord, il devient une obligation

pour les r6seaux de s'orienter vers les institutions africaines des pays comme I'Afrique

du Sud et les pays de I'Afrique du nord.

204. Cette orientation constituent un contre-poids face a la situation de quasi-

monopole dans laquelle 6volue I'Afrique. I! pourrait ainsi e"tre recherche^ le

financement par les industries africaines qui en auraient tes moyens, des acquisitions

de materiel et d'Squipements. Un tel processus pourrait donner naissance a une

nouvelle politique africaine d'investissements sur la base de !a cooperation sud-sud,

et avec le temps a une structure de cooperation rSgionale pour les sources africaines
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de financement. Comma deja mentionne" dans les chapitres antSrieurs, il serait
necessaire de connaitre les potentiates africaines existantes pour mieux orienter
I etendue des marches africains.

205. Pour la coordination et le suivi des actions necessaires au renforcement de la
cooperation, les moyens devraient etre mis a la disposition de I'Union Africaine des
Chemins de fer a qui serait donne mandat a cette fin, tout en precisant les obiectifs
de performance a atteindre. Cette institution spScialisSe a vocation rSgionale pourrait
etre consume a tout moment pour tout ce qui reteverait de la coordination de la
cooperation en matiere d'echanges inter-reseaux sur le continent et avec le reste du
monde.

206. Face au developpement de plus en plus accede des autres modes de transport
la survie des entrepnses ferroviaires devrait necessairement passer entre autres voies
par les interfaces avec ces modes de transport. Les entreprises privies ayant
beaucoup investi dans le transport routier, les Chemins de fer devraient s'organiser
pour se doter de materiel mixte afin de reduire les ruptures de charges et, par voie de
consequence, d'avoir acces a la diminution des couts, et par ce biais, atteindre les
regions de production.

207. Tenant compte du fait que les interets routiers sont gSneralement privSs tandis
que ceux des Chemins de fer sont en grande majority publics, il s'avererait necessaire
que des relations de complementary soient etablies avec la route. Dans le meme
cadre, des relations de cooperation devraient etre davantage developpSes avec la
communaute portuaire composee generalement des reprSsentants du Port des
transita.res, des consignataires, des acconiers, des avitailleurs, des services de
douar.es, de la gendarmerie, de la police etc Le Chemin de fer devrait renforcer
sa presence au sein d'une telle structure pour mieux etre en mesure de connattre les
besoms de transport, les exigences et contraintes qui y sont liees afin d'ameiiorer
constamment ses prestations.

208. Pour mieux examiner la competitive des corridors ferroviaires par rapport aux
autres corridors, il devrait etre etudie par les autorites des pays africains ayant les
Chemins de fer sur ieurs territoires la creation d'un observatoire des couts.

209 Pour ce qui releve du domaine des finances, il n'existe pas de cooperation entre
les reseaux de Chemins, en particulier entre les reseaux des sous-regions de rAfrique
de I'Ouest et du Centre. Les reseaux interconnectes de I'Afrique du nord, de I'Afrique
australe et le reseau ferroviaire de rAfrique du sud sont beaucoup plus structures dans
ce domaine.

210. En effet, les echanges inter-reseaux existant a ce jour concernent
essent.ellement I'exploitation technique et commerciale dans ies sous-regions
concernees. Les informations sur la gestion des finances et des projets
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d'investissement n'existent presque pas. Aussi paradoxal que cela puisse paraTtre, les
informations sur les reseaux de Chemins de fer africains peuvent §tre plus facilement

obtenues a I'extSrieur du continent qu'a I'interieur de I'Afrique.

211 Cette situation montre la faiblesse de la cooperation en matiere des ^changes
inter-reseaux De plus, elle n'est pas propre au seul domaine financier car elle pourrait

§tre etendue a bien d'autres. II serait done necessaire pour parer a cette lacune, de
renforcer cette cooperation et la dynamiser, de centraliser les informations et donnees
et de les diffuser aussi bien a I'interieur qu'a I'exterieur des reseaux ferroviaires du

Continent africain.

212 Le constat fait ci-dessus serait-il du au fait que les systemes comptables ne
seraient pas gene"ralement les memes dans les pays concernes? Si tel 6tait le cas, il
devrait etre recherche les voies et moyens pour une harmonisation des structures

d'etablissement du plan comptable. Une difficult non negligeable serait celle de

1'interpretation et des approches.

213 En effet pour ce qui releve des relations avec d'autres reseaux, en particulier
ceux des pays anglophones, la philosophie du plan comptable est differente. A ce
niveau devrait intervenir ('Union Africaine des Chemins de fer pour ['elaboration de
normes "UAC" permettant de disposer de codes de retraitement suivant les ongmes

des donnees concernees.

214. II ressort du diagnostic mene et des analyses faites dans cette etude, que
suivant les reseaux, les projections des comptes previsionnels et les projections
d'investissements ne seraient pas etablies a partir d'une base centrale. L'ide~al serait,
pour une cohesion des projections, que ces taches relevent de la supervision d'une
meTne autorite" et qu'une certaine harmonisation soit recherche^ dans le cadre de la

. cooperation inter-reseaux pour faciliter les comparaisons des resultats.

215 A cet effet, des rencontres entre responsables charges des Finances dans les
differents reseaux devraient permettre de jeter les bases d'une cooperation fructueuse
et d'effectuer, a ces occasions, des projections pour des gestions prospectives.

216 S'agissant des echanges d'experiences et de competences, les r6seaux africains

pourraient echanger a moindre cout les experts dans des domaines specifiques pour
certaines etudes. Ces echanges seraient bases sur la cooperation sud-sud. Pour ce

faire, les competences existantes dans les reseaux de Chemins de fer devraient faire
I'objet d'une large diffusion au niveau du continent et des sources de financement.

217 La constitution d'une banque de donnees ferroviaires geree par ['Union Africaine
des Chemins de fer (UAC) en relation avec la Banque centrale de donnees en transport

de la CEA, contribuerait egalement dans une large mesure, au developpement et au

renforcement de la cooperation entre les reseaux de Chemins de fer africains et entre

ces reseaux et les autres Chemins de fer des autres regions du monde.
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218. Toujours dans la recherche des voies et moyens pour I'intensification des

relations inter-reseaux dans le cadre de la cooperation sud-sud, la cooperation en

matiere de gestion financiere pourrait envisager dans ses actions, la creation de

comptes courants au niveau de certains reseaux sur la base du volume des echanges

pouvant necessiter cette cooperation. Cette proposition meriterait d'etre approfondie.

219. De m§me, it serait possible d'envisager des financements par des echanges

d'investissements. Une cooperation bien structure devrait permettre de renforcer les

bases d'une reelle plate-forme d'entraide et de compiementarite en matjere de gestion

financiere des reseaux de Chemins de fer africains.

220. En conclusion, la cooperation inter-reseaux, pour e"tre efficace, devrait couvrir
tous les domaines de I'activite ferroviaire.

221. Pour ce faire, il importe que soient explores tous les domaines susceptibles

d'etre concerned par les echanges inter-reseaux et ce, sur la base d'un diagnostic

approfondi, permettant d'analyser les structures existantes, de detecter les maillons

faibles dans i'exploitation ferroviaire, d'etudier I'adequation des moyens mis en oeuvre

par rapport aux objectifs pour aboutir a I'examen des possibilites de mise et

d'utilisation en commun des facilites existantes (infrastructures, materiels, et

equipements), de maniere a definir les bases des actions de cooperation dans les

domaines clefs de la gestion et de I'exploitation des Chemins de fer.

222. A cette fin, pour developper et renforcer la cooperation sud-sud en matiere de

transport ferroviaire, des actions concertees devraient etre menees au niveau des

dirigeants des Chemins de fer. II devrait etre a cet effet procede par ces derniers a

une large diffusion des capacites existantes sur le continent s'agissant des

equipements d'intervention, des materiels roulants et des unites de production
industrielle.

223. Dans la mise en oeuvre des differents plans d'action a eiaborer a cet effet, il

devrait etre tire avantage des regroupements et des possibilites d'exploitation en

commun des facilites existantes pour la maintenance et I'exploitation des Chemins de
fer.

224. II reste bien entendu, compte tenu des contraintes du moment, que

1'exploitation rationnelle des reseaux africains n£cessiterait sans aucun doute comme

prealable, Interconnexion des voies ferrees existantes dont ('absence constitue un

handicap serieux au deVeloppement du trafic international, support du mouvement des

biens et des personnes au-dela des frontieres des pays du continent africain. La

realisation de i'interconnexion facilitera done la creation des ateliers centraux

specialises par sous-regions et la planification dans un cadre de compiementarite, des

investissements pour ('acquisition des moyens d'intervention et la modernisation des
reseaux de Chemins de fer.
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225, Pour de"velopper et renforcer la cooperation sud-sud dans le domaine des

Chemins de fer et des transports ferroviaires, les actions sous-re*gionales concertees

a. entreprendre, devront done etre menees de maniere a aboutir a. la signature

d'accords cadre et d'accords specifiques entre re"seaux africains pour faciliter

I'exploitation en commun des moyens mate*riels et humains et la dynamisation des

programmes de recherche et de'veloppement pour Tame'lioration des prestations des

services des Chemins de fer et de la qualite de feur produit.
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SOCIETE IVOIRIENNE

DES CHEMINS DE FER

SICF

SITUATION DU MATERIEL MOTEUR

au 12/5/1995

RECAPITULATE

N°s

ORDRE

1

2

3

4

5

6

TYPE DE

MATERIEL

CC 2200

3B1800

ZE 200

AA - BB

•S200

DRAISINE

S

GRUES

TOTAL GENERAL

EFFECTIF

DU

PARC

9

6

8

24

7

2

56

ENGINS EN IMMOBILISATION

LONGUE

DUREE

1

4

2

12

2

0

21

COURTE

DUREE

3

1

3

5

2

0

14

TOTAL

4

5

5

17

4

0

35

ENGINS

DISPONIBLES

5

1

3

7

3

2

21

TAUX DE

DISPONIBILITE

%

55,56

16,67

37,50

29,16

42,85

100

37,50

Source : Direction du Materiel et de la Traction (DMT)
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SOCIETE IVOIRIENNE

DES CHEMINS DE FER

SICF SITUATION DU MATERIEL

REMORQUE

TYPE DE VEHICULES

1 VOITURES INOX

1*e Classe

26™ Classe

Couchettes

Restaurants

TOTAL 1

2 VOiTURESOULE

1*" Classe

2*"" Classe

Restaurant

Couchettes

Fourgon - Collecteurs

TOTAL 2

3 WAGONS

Couverts

Plats

Porte-Autos

Tombereaux

Tremies

Wagons de Service

Wagons Loues

Citernes "Particulier"

Citernes de Service

TOTAL 3

TOTAUX

EFFECTIF

DU PARC

2

18

2

2

24

3

26

1

3

18

51

314

136

10

62

20

25

1

94

4

666

741

DISPONIBLE

1

4

1

0

6

0

7

1

1

5

14

178

93

2

32

16

15

1

53

2

392

412

DATE DU

INDISPO.

1

14

1

2

18

3

19

0

2

13

37

136

43

8

30

4

' 10

0

41

2

274

329

20/4/1995

OBSER.

% Hebdo

H

% Hebbo.

H41

25%

27%

59%

56%

Le C.D.M.R

Source: Direction du Materiel et de la Traction (DMT)
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SOCIETE IVOIRIENNE DES CHEMINS DE FER

(SICF)

RFSUME EXERCICE 93-94

NOMBRE DE TRAINS 700

I = 395

P = 305

I = 9071

NOMBRE DE WAGONS 17814 P = 8743

I = 410.146 Tonnes

TONNAGE BRUT EVACUE - 619.092 Tonnes P = 208 946 Tonnes

I = 257.097 Tonnes

TONNAGE NET EVACUE = 317.416Tonnes P= 60.319Tonnes

IMPAIR

PAIR

Source : Direction de I'Exploitation
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SICF

DEPARTEMENT DES ETUDES

ET DE LA PLANIFICATION TRAFIC INTERNATIONAL VOYAGEURS

1980

1981

1982

1983

1984

1985

1986

1987

1988

1989

1990

1991

1992

1993

1994

NOMBRE DE

VOYAGEURS
(000)

1155

863

694

901

789

953

731

494

441

135

333

279

262

197

152

VOYAGEURS-kms
(000 000)

878

650

532

652

580

629

521

349

308

59

140

125

119

92

74

S!EGES-KMS
OFFERTS
(000 000}

484

88

242

218

216

197

138

RECETTES
(000 000)

610

1 469

1 281

1 247

869

770

TAUX

D'OCCUPATION
EN %

63.6

67.0

57.9

57.3

55.1

46.7

53.6

NB:89-94 exercice SICF
(sko et vkms realises sur le reseau SICF)

RECETTES = part SICF

1989:premier exercice de la SICF (4 mois)

Source : Dgpartement des etudes et de la planification
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EVOLUTION DE L'ACTIVITE FERROVIAIRE

EN COTE D'lVOIRE SUR LA PERIODE 1991/94

DENOMINATION

TRAFIC MARCHANDISES

VOLUME

-INTERIEUR Cl

-INTERNATIONAL

-TOTAL

TRAFIC EN TK

-INTERtEUR Ct

-INTERNATIONAL

-TOTAL

RECETTES

-INTERIEUR C!

-INTERNATIONAL

' -TOTAL

DISTANCE MOYENNE

-INTERIEUR Cl

-INTERNATIONAL

-ENSEMBLE

RECETTES UNITAIRES

-INTERIEUR Cl

-INTERNATIONALE

-ENSEMBLE

TRAFIC VOYAGEURS

VOLUME

-INTERIEUR Cl

-INTERNATIONAL

-TOTAL

TRAFIC EN VK

-INTERIEUR Cl

-INTERNATIONAL

-TOTAL

RECETTES

-INTERIEUR Cl

-INTERNATIONAL

-TOTAL

DISTANCE MOYENNE

-INTERIEUR Cl

-INTERNATIONAL

•ENSEMBLE

RECETTES UNITAIRES

-INTERIEUR Cl

-INTERNATIONAL

-ENSEMBLE

UNITES

10.3T

10.6TK

10.6FCFA

KM

FCFA/TK

10.3V

10.6VK

10.6FCFA

RM

FCFA/VK

"'■' "

1 990/92

141

347

488

1 043

220

272

1 043

4 333

5 376

368.8

634.0

557.4

20.1

19.7

19,8

647

279

926

74

125

926

785

1 281

2 016

114.4

448.0

214.9

9.9

10.2

10.1

_ 1991/92

147

337

484

1 038

215

266

1 038

4 060

5 098

346.9

638.0

549.6

20.4

18.9

19.2

557

262

820

70

119

820

712

1 247

1 959

125.7

454.2

230.5

10.2

10.5

10.4

"I
I 1992/93

61

231

292

467

145

168

467

2 684

3 1S1

377.0

627.7

575.3

20.3

18.5

18.8

547

197

744

81

92

744

763

869

1 632

148.1

467.0

232,5

9.4

9.4

1,893;94 ||

93

197

290

961

126

156

961

2 285

3 246

322.6

639.6

537.9

32.0

18.1

605

152

757

92

74

757

891

770

1 661

152.1

486.8

219.3

9.7

10.4

VKMS ET TKMS : REALISES SUR LE RESEAU SfCF. RECETTES :

Source : D6partement des etudes et de la planification

PART SICF.
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SOCIETE DES CHEMINS DE FER

DU BURKINA IS C F B)

DIRECTION DES ETUDES ET

DE LA PLANIFICATION

TRANSCOM/1022

Annexe II

Page 3

Mois de DECEMBRE 1994

DISPONIBILITE DU MATERIEL REMORQUE

Materiel Vovaqeurs

Voitures 1*re classe

Compartiments 1*re classe

Couchettes

Restaurant

Total

Voitures 2*me classe

Total 2*me classe

Total materiel vovaqeurs

Materiel Marchandises

Pool

Couverts

Plats

Tombereaux

Total Pool

Hors Pool

Couverts

Plats

Tombereaux

Total hors pool

Total materiel marchandises

Total Ge'ne'rat vov + march

Effectif

Pare

4

6

5

3

18

48

48

66

200

74

50

324

324

390

Immobili.

2

3

3

3

11

35

35

46

73

5

5

83

83

129

Disponible.

en nombre

2

3

2

0

7

13

13

20

127

69

45

241

241

261

Disponible.

en %

50

50

40

0

39

27

27

30

64

93

90

74

74

67

Source : Direction des Etudes et de la planification
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SOCIETE DES CHEMINS DE FER

DU BURKINA (SCFB)

LISTE DU MATERIEL TRACTE

Designation

W. couvert

W. plat

W. tombereau

W. tre"mies

W. service

W. Lou6s

porte auto

W. Sp6ciaux

W. Citerne

W. fourgon

TOTAL WAGON

Voiture 1*rB classe Inox

2*™ classe Inox

Couchette inox

restaurant Inox

1*re classe

Souls'

2*™ classe

Souls'

Couchette

SoulS

restaurant

Souls'

grill la Soule

fourgon

ge"nS"rateur

TOTAL VOITURES

Nombre

363

132

104

31

31

4

10

85

9

12

781

3

20

3

3

1

28

2

0

2

62

Observations

CIMAT transport du Klinke

y compris celles qui sont reparables

Source : Direction du materiel
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SOCIETE DES CHEMINS DE FER DU BURKINA

DIRECTION DES INFRASTRUCTURES (Voies et Bailments)

Mai 1995

1. Consistance des installations et CaractSristioues a6n6rales

Voie me"trique e"cartement 1,000 m

Armement = rail 30kg, traverses me'taHiques ou be"ton precontract

monobloc ou b6ton arme" a deux blochets

travelage 1 500 traverses/km

Longueur des voies

PK frontiere Cote d'fvoire a Ouaga 517 km

.Ouaga a Kaya 104 km
TOTAL 621 km

Voie soud6es 433 km

Voies non soude"es 128 km

Autres caracte"ristiques g^neVales

de"clivite" (d) 0%o<d<10%o
courbes 500m < Rayon < 1000m

ballast en granit sur la plus grande partie

en gres sur une faible partie,

Le ballastage en voie principale reste

tres insuffisant (300I a 800I au metre)

Ouvrages d'art

buses et dalots (ouverture <2m) nombre 573

ponts en poutrelles enrdb^es nombre 82
ponts voute nombre 29

ponts en be"ton arm6 nombre 24
ponts a tablier m6tallique nombre 27

(d'ouverture variant de 10 a 60m)
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Passages a niveau nombre

dont 14 garde's et 62 non gardes

Appareils de voie {branchements simples 2 voies)

11° < tangente < 13°

appareils sur voies principales

appareils sur voies de service ou embranchements

Vitesse d'exploitation

Trains "rapides"

Autres trains voyageurs

Marchandises

76

112

90

90km/h

80km/h

70km/h

2. Entretien des voies (voies et ouvrages d'art)

Le suivi de I'entretien est fait sur la base d'un programme annuel appele"

Calendrier Programme, Le calendrier programme donne par e"tablissement (le district)

la consistance et la programmation des travaux dans I'espace et dans le temps.

Le taux de realisation du calendrier programme en ses rubriques essentielles est

de 60% avec des pointes de 200% dans les rubriques telies que perte de temps et

administration.

L'entretien de la voie est tres contrary du double fait de I'obsolescence des

outils de production et du manque de logistique (transport des e*quipes d'entretien).

En effet a ce jour pour les 621km, nous disposons de deux v^hicules de transport,

d'un locotracteur et de 0 draisine.

Source : Departement de la maintenance des infrastructures
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RCFM

MALI

REGIE DES CHEMINS DE FER DU MALI

PARC MOTEUR

Le pare se repartit comme suit

1 loco tracteur

4 locos

4 locos

6 locos

10 locos

3 locos 2400 Alsthom

5 ZM 100

2ZE150

BB 500 operationnelle

BB 800 operationnelle

BB 1100 (dont 2 op^rationnelles}

CC 1600 (dont 3 ope"rationnelles)

CC 2200 (dont 9 ope"rationneiles)

(dont 1 opeVationnelles}

{non ope>ationnelles)

non ope"rationnelles

II. PARC REMORQUE

Pare voyageurs

68 v6hicules opeVationnels composent ce pare et se re"partissent comme suit

Voitures 1* classe

Voitures 2* classe

Bar Restaurant

Voitures lits

Messageries et Services

Fourgons

13

26

3

5

15

26

Pare Marchandises

Ce pare se compose de 381 wagons ope>ationnels re"partis comme suit :

Wagons couverts = 183

Wagons Tombereaux et plate formes = 116

Wagons citernes = 47

Wagons de service = 35

Source : Direction Technique
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RCFM

MALI

Sexploitation de la Re"gie du Chemin de Fer du Mali pendant les 10 premiers

mois de I'ann6e 1993 s'est solde"e par un re"su!tat be'ne'ficiaire de 1 3,26 millions de F

CFA.

III. PRQDUITS D'EXPLOITATION

Au 31/10/1993 les recettes d'exploitation de la r6gie s'elevent a 6080,92

millions de F CFA contre 7423,53 millions de Francs pre"vus et 6112,17 millions de

realise pour le meme pe"riode de l'anne*e 1992. Les provisions n'ont ete" realises qu'a

81,91% et le niveau 92 n'a pas e~te" atteint. Le tableau qui va suivre reprend la

ventilation du chiffre d'affaires par nature de trafic.

Pe>iode

Trafic

V0YAG-

EUR &

BAGAGES

MARCHAN-

DISES

PRODUITS

DIVERS

TOTAL

10 mois

1993

1694,88

4209,8

176,17

6080,92

%

27,9

69,2

1,8

100

PREV.

BUD

2088,56

5034,32

300,64

7423,52

%

28,14

67,81

4,03

100

10 mois

1992

1787,27

4262,34

62,24

6112,17

%

29,2

69,8

1,0

100

Source : Direction Technique
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RCFWI

MALI

IV. MATERIEL MOTEUR

ENTRETIEN COURANT (VISITES PERIODIQUES)

ETAT STATISTIQUE DU PARC MATERIEL MOTEUR

MOIS

JANVIER

FEVRIER

MARS

AVRIL

MAI

JUIN

JUILLET

AOUT

TOTAL

PARCOURS

KM

122 286

107410

112818

113165

115 666

114013

117 960

103 057

905 975

VISITES PERIOD.

REALIS.

8

9

8J

11

10

14

8

9

77

POURCEIM. %

57,14

64,28

57,14

87,92

45,12

83,88

52,27

57,50

63,08

NB

DETRESSES

11

7

12

10

11

13

7

5

76

NB

INTERV.

REVISIONS

ACCIDEN

TELLES

19

21

25

32

22

16

35

34

204

DISPONIBILITE

CL%

44,86

44,23

43,49

44,28

45,56

46,89

44,31

49,38

45,37

BM %

72,01

70,84

69,09

67,39

69,33

74,59

70,49

78,56

71,53

Visites pSriodiques r^alis^es a 63,08 % contre 70,83 % en 1992

Disponibiiite" BM = 71,53 % contre 74,40 % en 1992.

Ces contre performances sont dues a des problemes essentiellement techniques,

et d'approvisionnement ayant entratne* le decalage du programme de maintenance 93

pour le 4* trimestre.

Source : Direction Technique
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RCFM

MALI

V. MATERIEL REMORQUE

ENTRETIEN COURAIMT - (V1SITES PERIODIQUES)

Etat statistioue du Pare Materiel Remoraue

MOIS

JANVIER

FEVRIER

MARS

AVRIL

MAI

JUIN

JUILLET

AOUT

TOTAL

INTERVENTIONS

DEC.MR

WAGONS

RCFM

137

133

97

152

109

86

116

151

981

WAGONS

SNCS

168

161

178

156

214

67

40

48

1032

INTERVENT. DMR/ACK

ATELIERS KAYES

REVISIONS

V

2

1

1

_

4

M

20

13

10

9

5

9

12

12

90

RA

V

25

18

30

27

20

25

23

21

189

M

9

5

4

6

3

2

5

7

41

DERAIL-
LEMENT

5

3

5

5

8

7

4

4

41

DISPONIBILITE %

VOYA

GEURS

78,19

78,37

76,92

74,64

75

68,78

67,90

75,24

74,38

MARCHAN-

DISES

93,62

92,46

91,72

92,71

92,35

95,31

96,13

93,68

93,49

PARC

MAR

85,90

85,41

84,32

83,67

83,67

82,04

82,01

84,46

83,93

REVISIONS

PARC VOYAGEURS

OP Prgvues = 9

OP Rgalisfies = 4

Taux de realisation = 44,4 %

PARC MARCHANDISES

OP Prgvues =111

OP RSalisSes = 90

Taux de realisation = 81%

RA Wagons = 41

RA Voit = 189

TOTAL RA = 230

Ce faible taux de realisation pour le pare voyageurs s'explique par les problemes

de charges des ateliers dus aux RA sur ce materiel { de"teYiore" suite mauvais

comportement des clients ).

Disponibilite' du pare = 83,93 % contre 85 % (objectif vise").

ABREVIATIONS :

OP

RA

MR

DMR/ACK'

DEC MR

Operations pe>iodiques

Reparation accidentelles

Materiel Remorque

Division MR/Ateiier Centraux KAYES

Division Entretien courant MR

Source : Direction Technique
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Waaons

SNCS

RCFM

Total

Source:

Plats

157

112

269

Service du

Couverts

223

161

384

materiel

Citerne

65

49

114

Tombereaux

83

32

115

Total

528

354

882
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RCFM

MALI

VII. RCFM. Trafic voyageurs, 1987-1992

VOYAGEURS

1. En nombre

National

International

TOTAL

2. En %, 1987 = 100

National

International

TOTAL

1987

745153

82398

827551

100.0%

100.0%

100.0%

1988

725761

74601

800362

97.4%

90.5%

96.7%

1989

791163

70513

861676

106.2%

85.6%

104.1%

1990

851606

78355

929961

114.3%

95.1%

112.4%

1991

736700

71115

807815

98.9%

86.3%

97.6%

1992

926000

80800

1006800

124.3%

98.1%

121.7%

Source : Direction Technique
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RCFM

MALI

VIII. RCFM. Transport de marchandises, 1987-1992

MARCHANDISES

1. En tonnes

IMPORT

Dont:

Hydrocarbures

Conteneurs

EXPORT

NATL + DETAIL

TOTAL

2. En %, 1987 = 100

IMPORT

Dont:

Hydrocarbures

Conteneurs

EXPORT

NAT'L + DETAIL

TOTAL

1987

274310

62880

39970

80600

76526

431436

100.0%

100.0%

100.0%

100.0%

100.0%

100.0%

1988

296790

50750

57270

80080

72929

449799

108.2%

80.7%

143.3%

99.4%

95.3%

104.3%

1989

365140

53460

68860

97940

80518

543598

133.1%

85.0%

172.3%

121.5%

105.2%

126.0%

1990

331080

58610

96950

104170

94273

529528

120.7%

93.2%

242.6%

129.2%

123.2%

122.7%

1991

353130

46790

86870

87770

94108

535003

128.7%

74.4%

217.3%

108.9%

123.0%

124.0%

1992

369500

47300

95600

92700

110386

572586

134.7%

75.2%

239.2%

115.0%

144.2%

132.7%

Source: RCFM. Rapports statistiquefe992; extrapolation, 1Ar semestre x 2
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SOCIETE NATIONALE DE CHEMINS

DE FER DU SENEGAL

DIRECTION MATERIEL EQU1PEMENT

EVOLUTION DU MATERIEL

DEPUIS 1984

MATERIEL MOTEUR

19984 a 1986

5 BB 110

3 BB 1200

10 BB 1600

3 CC 1700

2 CC 2400 GM

2 ZE 131 (autorails)

1987

5BB110

3 BB 1200

10 BB 1600

3 CC 1700

2 CC 2000 (acquisition de 2 CC 2000)

6 CC 2400 GM (acquisition de 4 CC FM)

2 ZE 131 (autorails)

4 ZE 140 (acquisition de 4 autorails}

Depuis 1987 aucune nouvelle acquisition.

Situation du pare en 1995

-3 BB 1100 (2 re-forme's) -3 CC 1700

-3 BB 1200 -2 CC 2000

-10 BB 1600 {6 affectees au PTB) -6 CC 2400 GM

Soit au total 25 locomotives.

Source : Direction Materiel et Equipement
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SOCIETE NATIONALE

DE CHEMINS DE FER

DU SENEGAL

MATERIEL REMORQUE

MATERIEL VQYAGEURS

Ce pare n'a pas e'volue' depuis 1984.

Sauf I'acquisition des voitures B 10 t et Mistral d6classes de la SNCF.

MATERIEL MARCHANDISES

83/84

84/85

85/86

86/87

87/88

88/89

89/90

1991

1992

1993

1994

1995

Source :

Effectif 688

691

729 (acquisition de 38 kv)

659 {reformer 70 wagons)

837 (acquisition de 110 wagons danois + 60

W canadiens)

826 (reformer 11 wagons)

774 (r^forme 52 wagons)

772 (reformer 2 wagons)

702 (reformer 70 wagons)

702

702

702

Direction du Materiel et Equipement
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SOCIETE NATIONALE DE CHEMINS DE FER

DU SENEGAL

CAPACITE DE CHARGE DU PARC MARCHANDISES

Types de wagons

Plateformes

TOTAL PLATS

TOMBEREAUX

TOTAL T

COUVERTS

TOTAL K

COUVERTS VRACS

TOTAL KV

TOTAL WAGONS

CITERNES

TOTAL CITERNES

TOTAL W + H

Capacite par wagon

EN TONNE

8

30

35

40

45

50

30

35

40

25

30

35

40

30

35

40

EN M3

25

30

40

41

46

Effectif

2

35

47

76

30

2

192

46

17

57

120

2

45

70

110

227

65

47

38

150

689

2

1

2

2

2

13

702

Capacity Totale

EN TONNE

16

1050

1645

3040

1350

100

7201

1380

595

2280

4255

50

1350

2450

4400

8250

1950

1645

1520

5115

24821

EN M3

50

30

80

82

276

518

Observation

Source : Direction de ('Exploitation
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SOCIETE NATIONALE DE CHEMINS DE FER

DU SENEGAL

EFFECTIF DU PARC MATERIEL REMORQUE

MARCHANDISES

Type de wagons

EFFECTIFS

PLATS

192

Tombereaux

120

Couverts

227

Couv.vracs

150

Citernes

13

Total

702

VOYAGEURS

Types de ve"hicules

EFFECTIFS

EXPRESS

29

PTB

36

RemorquefTOTAL

s

15 80

SERVICES

EFFECTIF

Exploitation

23

DME

53

DIF

141

DG

11

TOTAL

228

Source : Direction du Materiel et Equipement
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SOCIETE NATIONALE DE CHEMINS DE FER DU SENEGAL

DIRECTION DES INFRASTRUCTURES

SERVICE TELECOM-SIGNALISATION

CONSISTANCE RESEAU TELECOM

- Ligne ae*rienne de Thies a Kidira : 573 km compose'e de 4 fils soit 2 circuits : 1

omnibus et 1 regulation.

- 1 autocommutateur ALCATEL 2600 ave 400 abonne*s a Thies.

- 1 intercom autonome TELIC de 5 postes a la Direction Ge*ne*rale.

- 1 autocommutateur ALCATEL avec 100 abonne*s a Dakar.

- 1 1 intercom autonome a la Division Commerciale a Thifes.

- 1 cSbte 14 quartes entre Thies-Dakar.

- 1 cSble 7 quatres entre Thies-Tivaouane.

- 1 reseau de cables souterrains inte"rieur desservant les domiciles et les bureaux a

Dakar et a Thies.

- 1 re*seau radio-sol train compost de :

.sites relais a Sebikotane : 30W, Mech^ : 100W, Louga 100W.

.Stations Fixes: Dakar voyageurs,
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Hann : Poste 25W; Allou Kaane : Poste 25W - Khombole : Poste 25W

Bel-Air: Poste 25W; Thies Care : Poste 25W - Bambev : Poste 25W

PK 13 : Poste 25W; Thies PC : Poste 25W - Diourbel : Poste 25W

Thiaraye : Poste 25W Tivaouane : Poste 25W - Guinqune"o : Poste 25W

Rufisaue : Poste 25W Kebemer : Poste 25W - Kaolack : Poste 25W

Baranv : Poste 25W Sakal : Poste 25W

Pout : Poste 25W Louga : Poste 25W

.Station mobile

23 Locomotives e"quipe"es de poste de 35W.

Source : Service des Telecommunications et de la signalisation
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OFFICE NATIONAL DES CHEMINS DE FER

DU MAROC ONCF

1993

MATERIEL DE TRANSPORT

Voyageurs et marchandfses

VOYAGEURS

EFFECTIFS

Couchettes et lits

lere classe

2feme classe

Voitures mixtes 1 et 2 Cl.

Automotrices

Fourgons g£ne~rateurs

TOTAL

CAPACITE (places)

Couchettes et lits

1ere classe

2eme classe

Voitures mixtes 1 et Cl.

Automotrices

TOTAL

MARCHANDISES

EFFECTIFS

Wagons O.N.C.F

dont a phosphates

Particuliers

Services

TOTAL

CAPACITE (tonnes)

Wagons O.N.C.F

dont a phosphates

Particuliers

Services

TOTAL

1332

23

54

395

8

24

39

543

1 076

2 940

35 028

576

2 168

41 788

8 459

1 208

358

1 015

9 832

367 136

78 064

14613

30 052

411 801

1993

23

58

453

8

24

41

607

1 076

3 216

40 992

2 168

48 028

8 35E

1 206

359

999

9 713

368 473

78 064

14 527

29 398

412 398

VAR%

■

7,41

14.68

■

■

51,13

11,79

■

9,39

17,03

■

-

14,93

-1,23

-

0,56

-1,58

-1,24

0,36

-

-0,59

-2,18

Source : Direction Generate ONCF
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Page 5

OFFICE NATIONAL DES

CHEMtNS DE FER DU MAROC

ONCF

EVOLUTION DU TRAFIC VOYAGEURS

1) Voyageurs

2) Voyageurs-km

ANNEES

1981

1982

1983

1984

1985

1986

1987

1988

1989

1990

1991

1992

1**CL

181 451

230 146

229 888

221 000

1 98 000

287 055

322 495

321 592

377 484

420 414

459 867

479 809

VOYAGEURS TRANSPORTES

2*ffl8CL

2 337 000

2 666 814

2 636 765

2 913 000

3 284 000

5 432 001

5 723 752

5 353 798

5 673 936

5 950 457

6 370 322

6 917 623

CLEco

3 609 696

4 622 849

4 908 658

5 586 087

5 779 521

5 883 449

6 108 1 90

5 880 302

5 730 864

5 626 457

5 211 926

3 971 615

Total

6 128 147

7 519 809

7 775 311

8 720 087

9 261 521

11 602 505

12 154 437

11 555 692

11 782 284

11 997 328

1 2 042 115

11 369 047

ANNEES

1981

1982

1983

1984

1985

1986

1987

1988

1989

1990

1991

1992

VOYAGEURS-KM { en milliers)

1*rCL

61 848

76 057

74 104

75 623

70 705

80 510

87 593

88 061

107 451

119 041

126 154

128 252

2*™ CL

616 000

701 910

684 731

806 385

987 276

1 072 928

1 115 855

1 MB Ml

1 184 626

1 234 963

1 342 424

1 419 777

CLEco

461 967

596 793

648 390

738 026

771 612

804 841

865 497

876 250

875 553

883 272

876 884

684 689

Total

1 139 815

1 374 760

1407 225

1620 034

1 826 593

1 958 279

2 068 945

2 092 488

2 167 630

2 237 276

2 345 462

2 232 718

Source Rapport d'activites ONCF Direction General
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OFFICE NATIONAL DE CHEMINS DE FER

DU MAROC

ONCF

Productivite du mat&riel moteur

RESEAU

ONCF

SNCF

RNFE

SNCB

SNCFT

SNTF

Nombre total des locomotives

1988

236

7112

1988

1727

234

229

1989

236

7422

1970

1740

234

222

1990

256

7422

2072

1727

242

248

1991

258

7473

1933

1738

230

242

Unit6s-Kilometres {en millions)

1988

7779

116824

30081

15353

3170

5253

1989

6687

11885S

29108

15842

3103

5426

1990

7234

11343S

29436

16067

2839

5665

1991

6872

115766

28006

14940

2852

5909

PRODUCTIVITE (en millions)

1988

32.96

16.43

15.13

8.89

13.55

22.94

1989

28.33

16.01

14.78

9.10

13.26

24.44

1990

28.26

15.28

14.21

9.30

11.73

22.84

1991

26.64

15.49

14.49

8.60

12.40

24.42

Source : Statistiques UIC

Tonnes-Kilometres Brutes Remorquees par locomotive

RESEAU

ONCF

SNCF

RENFE

SNCB

SNCFT

SNTF

Nombre total des locomotives

1988

236

7112

1988

1727

234

229

1989

236

7422

1970

1740

234

222

1990

256

7422

2072

1727

242

248

1991

258

7473

1933

1738

330

242

TOTAL DES TKBR (en millions)

1988

11301

246967

57406

38280

4173

8563

1989

10165

250718

56621

39674

ND

8843

1990

10973

250602

58248

40320

ND

8884

1991

10254

252098

58562

39222

ND

81511

PRODUCTIVITE (en millions)

1988

47.89

34.73

28.88

22.17

17.83

37.39

1989

43.07

33.78

28.74

22.80

-

39.83

1990

42.86

33.76

28.11

23.35

35.82

1991

39.74

33.73

30.30

22.57

-

33.68

Source : Statistiques UIC - I'ONCF en 1994

NON DONNEES NON DISPONIBLES
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OFFICE NATIONAL

DES CHEMINS DE FER

DU MAROC

ONCF

TAUX DE DISPONIBILITE PU MATERIEL EN %

ANNEES

MATERIEL MOTEUR

Locos eMectriques

Atomotrices

Locos Diesel de tigne

Locos Diesel de manoeuvre

Materiel a voyageurs

Materiel a marchandises

1988

84,5

97,7

82,0

81,5

83,0

96,6

1989

79,6

94,8

83,2

81,4

78,2

96,1

1990

81,5

86,8

82,3

81,6

75,0

95,9

1991

77,8

77,2

79,4

87,0

74,5

95,7

1992

73,2

82,1

77,5

83,0

88,1

95,8

Source : ONCF-Rapport Direction G6n6rale
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