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FMI Fonds Monétaire International

FS Fonds Saoudien

GAC Global Alumina Corporation

GIE Groupement d’Intérét Economique

GNF Franc Guinéen

GPEC Gestion Prévisionnelle des Emplois Compétences

HIMO Haute Intensité de Main d’Oeuvre

HT Hors Taxes (hors TVA)

HTT Hors Toutes Taxes

IDA International Development Agency (Agence Internationale pour le
Développement-AID-)

IGN Institut Géographique National

IPPTE Initiative pour les Pays Pauvres Tres Endettés

ISPS International Ship and Port Security (Code pour la slreté des navires et
des ports)

LNTPB Laboratoire National des Travaux Publics (EPIC)

MDT Ministere Délégué chargé des Transports

MEF Ministere de 'Economie et des Finances

METPT Ministere d’Etat des Travaux Publics et des Transports

MOA Maitrise d’Ouvrage ou Maitre d’Ouvrage

MOE Maitrise d’'Oeuvre ou Maitre d’ceuvre

MOP Maitrise d’Ouvrage Publique

OACI Organisation de I'Aviation Civile Internationale

ODM Obijectifs de Développement du Millénaire

OIM Organisation Internationale des Migrations

OMH

O1\]! Organisation Maritime Internationale

OMM Organisation Mondiale de la Météorologie

OMVS Organisation pour la Mise en Valeur du Fleuve Sénégal

ONG Organisation Non Gouvernementale

ONPM Office National des Ports Maritimes

ONCFG Office National des Chemins de Fer de Guinée

PAC Port Autonome de Conakry

PACV Programme d’Appui aux Collectivités Villageoises

PAF Police Aérienne des Frontieres
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PA-PNIR2 Projet d’Appui au PNIR2

PDU Programme de Développent Urbain

PIP Programme d’Investissements Publics (programme triennal glissant’)

PME Petite et Moyenne Entreprise

PNIR Programme National d’Infrastructures Rurales

PNIR2 Deuxieme Programme National d’Infrastructures Rurales

PNSR Plan National de Sécurité Routiére

PNT Plan National de Transport

PPF Project Preparation Facility (facilité de préparation de projet)

PPP Partenariat Public-Privé

PQ Plan Quinquennal

PQD Plan Quinquennal de Développement

PR Piste Rurale

PRMP Personne Responsable des Marchés Publics

PRSTAAOC | Projet Régional de Sécurité et de Sureté de Transport Aérien en Afrique
de I'Ouest et du Centre

PSR Programme Sectoriel Routier

PTF Partenaire Technique et Financier

PUAK Projet d’'Usine d’Alumine de Kabata

PUAS Projet d’Unité d’Alumine de Sangarédi

RB Route Bitumée

RER Redevance d’Entretien Routier

RN Route Nationale

RPC Routes Préfectorales et Communautaires

RTA Route en Terre Améliorée”

RTO Route en Terre Ordinaire

SBK Société de Bauxite de Kindia

SDAU Schéma Directeur d’Aménagement et d’'Urbanisme

SEMAFO Société d’Exploitation des Mines de I'Afrique de I'Ouest

SG Secrétaire Général

SGP Société Guinéenne des Pétroles

SIGR Systeme d’Information de Gestion Routiére

SIMFER

! Actualisation annuelle pour la période suivante de trois ans.
? dite aussi « route en terre moderne ».
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SITRAM Systéme Intégré de Transport Multimodal dans le bassin du fleuve
Sénégal

SMD Société Miniere de Dinguiraye

SNCFG Société Nationale des Chemins de Fer de Guinée

SMGF Société des Mines de Fer de Guinée (Euronimba)

SOGEAC Société de Gestion et d’Exploitation de I'’Aéroport de Conakry

SOMCAG Société Mixte des Carburants de Guinée

STD Société du Termina de Débélé

TC Terminal & conteneurs

TCT Terminal & Conteneurs Terrestre

TdR Termes de Référence

TP Travaux Publics

TRE Taux de Rentabilité Economique

TRIE Transit Routier Inter-Etats

TSPP Taxe Spéciale sur les Produits Pétroliers

TTC Toutes Taxes Comprises

TVA Taxe sur la Valeur Ajoutée

RH Ressources Humaines

UE Union Européenne

UEMOA Union Economique et Monétaire Ouest Africaine

UGPM Unité de Gestion de la Passation des Marchés

UGROER Unité de Gestion de Réalisation d’Opération d’Entretien Routier

UGRP Unité de Gestion de la Réalisation de Projets

UNTRG Union Nationale des Transporteurs Guinéens

VBG Vale et BSGR Guinée

VU Voie Urbaine

VUP Voie Urbaine Primaire
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INTRODUCTION, OBJECTIF ET CONTENU DE L'ETUDE

Entre 1999 et 2005, la Guinée a réalisé d'importantes études, et s’est doté de
documents de politigue et de stratégie dans le secteur des transports (lettre de
politique routiere de 1999, Plan National des Transports (PNT) en 2002, Plan Sectoriel
Routier (PSR) en 2005). Ces documents couvrent tous les sous-secteurs du secteur,
traitant tant les infrastructures que les aspects institutionnels.

L’instabilité politique et institutionnelle et la réduction de la coopération et de l'aide
extérieures, des années qui ont suivi, ont occasionné un retard dans I'exploitation du
contenu de ces documents de stratégie, rendant certaines des informations obsolétes.
La plupart des politiques et stratégies gouvernementales n’ont pas été mises en ceuvre
et les documents sectoriels ont besoin d'une révision. La mise en ceuvre des plans
d’'investissements routiers a subi de sérieux retards avec comme conséquence une
détérioration du réseau structurant.

Avec I'enclenchement, depuis la fin 2010, du processus de normalisation de la situation
politique et institutionnelle, les programmes de coopérations des difféerents bailleurs de
fonds démarrent progressivement. Dans ce contexte il S'avére nécessaire de mettre a
jour les politiques sectorielles de transports et définir une stratégie d’intervention a
court et moyen terme qui permettent au Gouvernement de la Guinée de travailler en
concertation avec les Balilleurs, les intervenants de la société civile, le secteur privé
particulierement les entreprises minieres.

Le but de la présente étude n’est pas d’actualiser les PNT et PSR, ni de créer de
nouveaux plans d’envergure similaires, mais de formuler un document de stratégie sur
un horizon a 5 ans sur la base d’'une évaluation sommaire de la situation actuelle et
avec une approche pragmatique et réaliste en favorisant une utilisant optimale des
ressources disponibles. |l s'agira d’'une stratégie intérimaire du secteur, en attendant la
formulation d’'une politique sectorielle plus compléte et sur un horizon de 15 a 20 ans.

Le document de stratégie intérimaire devra tenir compte des objectifs prioritaires
identifiés dans le DSRP 2011-2012, de la préparation du futur DSRP, des plans du
gouvernement (Plan Quinquennal), ainsi que du nouveau Code Minier, et autres
documents découlant des politiques dans le secteur minier.

Au titre de I'objectif particulier de I'étude il y est noté :

L’objectif particulier de I'étude est de formuler un document de politique et de stratégie
du secteur des transports sur un horizon de 5 ans sur la base d’'une évaluation de la
situation actuelle et des ressources publiques ou privées mobilisables a court terme.

Etude diagnostique des transports en République de Guinée et préparation d’'un document de
politique et de stratégie sectorielle 11
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1 DIAGNOSTIC DE L’ETAT DU SECTEUR
1.1 L’environnement général
1.1.1 L’Etat des Lieux de ’Economie et des Finances de I'’Etat Guinéen

1.1.1.1 La période 2000-2010

La Guinée a été dans une crise politico-économique presque permanente depuis 2002
jusqu’a fin 2010. Aussi, les relations avec les bailleurs de fonds ont été difficiles. Le
FMI a suspendu son programme triennal en 2003 jusqu’a fin 2007 ou un autre
programme triennal est adopté. L'Union Européenne n'a pas pu signer le programme
9°™® FED avant 2006 et cela pour une période transitoire 2006-07.

2007 a été une année de début difficile de par une gréve générale. Un gouvernement
de consensus a éteé instauré en mars. Fin 2008 le président Lansana Conté est mort et
un coup d’état militaire a eu lieu, menant & une rupture des relations avec les
institutions internationales en 2009. Dans la période 2009-10 le pays s’est endetté et
n'a pas pu payer les échéances sur la dette envers plusieurs bailleurs de fonds. Donc
non seulement les institutions de Bretton Woods, mais également des fonds arabes
ont-ils suspendu leurs nouveaux engagements et parfois méme leurs décaissements
dans la période 2009-10. Finalement, fin 2010 le nouveau président, Alpha Condé, a
été élu et le pays emprunté la voie de normalisation.

Il n’est pas étonnant que dans ces conditions, le Plan National des Transports de 2002
n'a pu étre exécuté que partiellement et non suivant I'ordre prioritaire établi.

D’autres phénomenes qui ont frappé le pays sont la baisse ou volatilité des prix des
produits miniers. Les recettes minieres se sont accrues comme tendance a long terme
mais avec un taux de croissance aléatoire. Les recettes miniéres sont toutefois d’une
importance relativement mineure par rapport a la valeur des exportations d’environ
USD 1,4 milliards (2008). Grosso modo les recettes minieres pour le gouvernement
s’élevaient & USD 70 millions en 2003, & peu prés USD 200 millions en 2011.

Au cours des années les dépenses militaires ont atteint plus de 40% du budget (le
personnel ayant cru de 10.000 en 2000 & 45.000 en 2010). Puisque les recettes
fiscales n'ont pas suffit et les dons et préts des bailleurs de fonds ne se sont pas
ensuivis, notamment dans les années difficiles, le pays a eu recours a la fenétre
monétaire de la Banque Centrale pour financer son déficit, ce qui a mené a une
situation d’inflation élevée dans une période mondiale de quasi déflation. Le taux de
change a déprécié de presque 3,5 fois, c’est a dire que le dollar codte 3,5 fois de plus
en termes de francs guinéens en début 2012 par rapport a 2000.

Entretemps des projets nouveaux dans le secteur minier ont été en préparation, le plus
important étant le projet de gisement de fer dans les montagnes de Simandou. Rio
Tinto en premiere ligne a travaillé sur ce projet depuis 1997. Plusieurs projets de
minerais de fer commenceront la production d’ici 2015, d’apres les prévisions.

Un nouveau code minier a été adopté en septembre 2011, remplacant le code de
1995. Des dérogations de ce dernier avaient été accordées. Au vu du fait que les
recettes minieres ont été relativement faibles et en grande partie en provenance de la
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CBG ou I'Etat détient une participation de 49%, les conventions sont sous revue, les
anciennes d’'avant la crise ainsi que les accords des années d’exception 2009-10.

La gestion des finances publiques a suivi les normes mais avec des dérapages
importants, liés a [l'accélération de certains programmes d’investissement sur
financement intérieur et a I'absence de continuation des réformes entamées. De toute
maniere les systemes sont défaillants, les allocations budgétaires aléatoires (beaucoup
de directions disent qu’elles n'ont pas de budget de fonctionnement). La gestion et les
systémes de travail dans les départements ministériels sont basés sur I'organisation
hiérarchique de commande, ne laissant pas d'initiative aux agents.

1.1.2 Les indicateurs de pauvreté

Deux documents récents englobent la politique globale et les indicateurs de base, le
Document de Stratégie de Réduction de la Pauvreté (DSRP) 2011-2012 de juin 2011
et le Plan Quinquennal de Développement Socioéconomique (2011-2015) de
décembre 2011. Le dernier doit avoir été adopté par le Conseil National de Transition
au cours du premier trimestre 2012.

La premiere stratégie de réduction de la pauvreté couvre la période 2002-2005. La
deuxiéeme stratégie date de 2007 jusqu'a 2010. Cette stratégie a été actualisée et
prolongée dans la période 2011-12 au vu du fait que les objectifs n’étaient nullement
atteints.

Selon le nouveau document stratégique l'incidence de la pauvreté de 49,2 % en 2002
s’est accrue a 53% en 2007. En fait la majorité des indicateurs définis dans le
deuxieme DSRP se sont détériorés depuis lors, et I'estimation est maintenant a 58%.
Une récente enquéte sur la déclaration subjective indique que 70% de la population se
sentent pauvres et 44% disent que la pauvreté est notamment due a l'insécurité
alimentaire.

La pauvreté est plus prononcée dans les milieux ruraux, ce qui montre des
déséquilibres importants dans le monde rural. L'on peut supposer un manque de
revenu monétaire et une détérioration du niveau de vie de par la défaillance croissante
des services sociaux dans la récente période d’instabilité. Donc I'autosuffisance a partir
de l'agriculture de subsistance est devenue précaire. Le taux de pauvreté est plus
prononcé a N'Zérékoreé, Kindia, Kankan, Faranah, Boké, Labé, Mamou et Conakry
dans une échelle décroissante. Tandis que l'insécurité alimentaire se présente ainsi :
N’'Zérékoré, Mamou, Labé, Kindia, Faranah, Kankan, Boké, Conakry.

1.1.3 L’évolution des indicateurs macroéconomiques

Le taux de croissance de I'économie a été de 1,9% en 2010. En effet, le taux de
croissance du PIB au cours de la période 2007-2010 s’est situé a 2,1% contre un
objectif de 5,3%. En 2011 le taux de croissance devait se situer a 3,6%. L’objectif est
désormais d’atteindre un taux de croissance de 6% allant jusqu’a 8% en 2015 selon le
Plan Quingquennal, 4-5% selon le FMI. Un taux de croissance élevé parait possible au
vu des grands projets en cours mais ceux-ci n‘auront pas forcément un impact
significatif sur la plupart des pauvres, la raison pour laquelle la considération de
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croissance équilibrée et équitable doit étre primordiale. A signaler qu’une croissance de
la production agricole, notamment du riz, s’est ensuivi en 2011 due & une fourniture
étatique d’intrants et de semences.

La période inflationniste a commencé en 2003 (12,9%), 31,1% en 2005 et 25% en
2006 ou les perturbations politiques se sont aggravées. Le taux d'inflation a été en
moyenne de 13,7%, en glissement annuel dans la période 2007-10 (15% en 2007,
10% en 2008 et 8% fin 2009). Depuis lors il s’est détérioré pour atteindre 21% en 2011.
Il se situe a I'heure actuelle (début 2012) autour de 19-20%.

Le taux de change a détérioré, de GNF 1750 par USD en début de 2000, dépassant
GNF 5000 a mi 2006, suivie d’'une légére baisse jusqu’en 2010. Fin 2010 le taux de
change envers le dollar était de GNF 6000 et a présent il se situe autour de GNF 6500.
Un marché paralléle s’est développé. Pour I'euro le taux au début de 2000 a été de
GNF 1814. Mi 2006 a GNF 6380, fin 2010 a GNF 8000 et début 2012 autour de GNF
9000. Il a atteint GNF 10.000 en septembre 2011.

Le déficit budgétaire (solde de base) a été de 5,6% du PIB en 2009 (-GNF 1212
milliards) et encore négatif de 12,8% du PIB en 2010 (-GNF 3411 milliards). Il s’est
amélioré en 2011 ou les dépenses sont contrdlées. Les intéréts sur la dette extérieure
ne font pas partie de ce solde, ni les investissements et transferts sur financement
extérieur (FINEX), y compris les dons. Donc la situation quand la situation de service
de la dette est ajoutée serait encore pire.

1.1.4 Lesrelations générales avec les bailleurs de fonds

En 2000 la Guinée a atteint le point de décision de I'lPPTE avec comme phare la
possibilité de réduction intérimaire de la dette de 545 millions d’'USD. Elle n'a a peine
achevé 50%. Dans la période 2003-05 une réduction d’environ USD 162 millions® dont
36 millions de dollars dus a la BAD est intervenue. Le pays a suspendu le programme
triennal 2002-04 avec le FMI en 2003. Le stock de la dette était d’'USD 2 milliards au
point de décision.

Le programme triennal du FMI 2007-10 était adopté pour un montant de 69,62 millions
de Droits de Tirage Spéciaux (USD 105 millions) dont 24,48 ont été tirés. Le
programme a été annulé de facto aprés le coup de décembre 2008. Les relations avec
le FMI étaient rompues entre septembre 2009 et janvier 2011.

La Banque Mondiale avait cessé ses nouveaux engagements apres le coup militaire et
suspendu ses déboursements en novembre 2009 quand le pays a été en arriéré de
paiement sur sa dette envers elle. La Banque a toutefois pu opérer jusqu’en janvier
2011 sous les auspices de la procédure OP/BP 7.30 sur les relations avec les
gouvernements de fait. Jusque la la Banque avait 11 projets. Les programmes totaux
en cours de la Banque étaient de USD 360 millions dont autour d’'USD160 millions
restaient & débourser.

L’encours de la dette a cru a USD 3,2 milliards dont USD 376 millions d’arriérés sur les
échéances (2010). Apres les élections présidentielles et la reprise des relations avec
les bailleurs de fonds traditionnels, une aide budgétaire de la BM et de la BAD de 108

% Source: Mesure de la Performance des Finances Publiques en République de Guinée selon la Méthodologie
PEFA, Juillet 2007, tableau 2.2.1
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millions de USD (avril 2011) a apuré les arriérés envers la BM. Les arriérés envers la
BEI sont également en cours de réglement (€6,8 millions apurés sur €22 millions au
total, qui seront réglés cette année). Egalement les arriérés envers les fonds arabes
sont en apurement. Ces derniers avaient empéché I'exécution des travaux de route
durant une période.

A partir de 2011 le pays s’est engagé pour atteindre le point d’achévement (pd’'a) a
'IPPTE. Comme condition préalable a I'atteinte de ce point, le pays a di s’accorder
sur un programme FEC (Facilité élargie de Crédit), approuveé par le FMI fin février 2012
pour un montant de presque USD 200 millions dont USD 2 millions de réduction de la
dette. En attendant, un programme de référence avait été établi (mi 2011), appuyé par
la Banque Mondiale, 'UE, le FMI, 'AFD, la BAD et le PNUD.

Le montant d’allegement futur n’est pas connu mais de fait, apres la reprise des
relations et un nouveau programme avec le FMI, la Guinée avait finalisé les
négociations en 2008 en vue de latteinte du point d’achévement a I'lPPTE. La
réduction prévue a I'époque était une réduction de USD 800 millions au cours des
annees, avec un complément important additionnel de USD 1,4 milliards par I'Initiative
de 'Allegement de la Dette Multilatérale.

Si I'Etat guinéen veut réellement atteindre le pd’a, il ne peut pas encore s’endetter a
termes non concessionnels, ainsi diminuant la capacité de contribution financiere par
I'Etat aux grands projets d’infrastructures miniéres, hors I'équivalent de sa participation
gratuite de 15% dans les projets.

1.1.5 Lagestion des finances publiques

Le point saillant des finances publiques est le déficit hérité des années de crise
politique et financiere 2009-10. Le déficit élevé est particulierement attribué au
financement de dépenses militaires extraordinaires mais aussi d’investissements
publics avec des contrats de marchés publics s’élevant a GNF 7.600 milliards pour
2008-2010, la plupart des marchés conclus en gré a gré. Le nouveau régime a gelé un
certain nombre de marchés et les a mis sous scrutin pour ne pas avoir été conclus
selon les procédures et représentant des surcodts en plus des surfacturations.

La Direction Nationale du Budget prépare le budget annuel sur tableur Excel. Une fois
le budget adopté, elle produit les plans d’autorisation d’engagement, dite la ‘régulation’.
Une gestion stricte de la trésorerie sur la ‘base caisse’ est instituée. Un Comité de
Trésorerie se réunit tous les mois pour programmer les dépenses sur la base des
recettes du mois écoulé. La DN Budget fait ses régulations mensuelles en fonction de
ce plan. Pour décaisser les dépenses, le Ministre de I'Economie et des Finances doit
signer une lettre qui accompagne les ordres de virement issus du Trésor avant qu’ils
soient transmis a la BCRG pour paiement.

Les ministeres planifient les décomptes sur leurs budgets d’investissements. Si les
crédits ne sont pas disponibles sur une ligne ou un paiement est dd, une demande de
crédit peut étre proposée a la DN des Investissements Publics du MEF pour effectuer
un transfert interne entre lignes budgétaires du budget d’investissements (titre 5, a
supposer uniquement sur la partie ressources propres). A lintérieur du titre 5 cela se
fait par arrété ministériel.
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L’Administration et Contr6le des Grands Projets (ACGP) rattachés a la présidence, une
instance qui est en premier lieu en charge du contrble des projets sur financement
extérieur, a été attribuée des fonctions de contrble des décaissements sur les projets
ou contreparties a financement intérieur aussi. Donc les décaissements subissent de
forts contrdles aprés les dérapages antérieurs.

Le Code des Marchés Publics est en révision.? Depuis 1997 les seuils sont de GNF 20
millions pour les fournitures, GNF 40 millions pour un marché de travaux.’ Le nouveau
code s’'approche du systéme adopté dans les pays de la sous-région membre de
TUEMOA.

Une amélioration des systemes informatiques est toutefois requise. « La Chaine de
Dépenses » est le logiciel de gestion du budget. Les administrateurs de crédit et les
contrdleurs financiers des départements ministériels ne sont connectés en temps réel
au systeme mais ont acceés a une salle informatique au MEF pour saisir leurs données
(engagements, liquidations et ordonnancements). Un héritage du passé est le
paiement sans ordonnancement préalable qui est difficile de régulariser dans le
systéeme.

Une matrice des actions prioritaires a été établie autour de six axes avec le groupe des
bailleurs. Les tirets indiquent les points saillants:

Axe 1 : Renforcement de la coordination et de suivi des réformes économiques et
financiéres

- entre autres une AT pour coordonner les efforts des bailleurs

Axe 2 : Amélioration du processus budgétaire

- révision de la Loi organique relatives aux lois de finances®
- révision de la nomenclature budgétaire et du plan comptable

Axe 3 : Amélioration des recettes de I'Etat

- compte unique du Trésor sera respecté

- révision du code général des impots (« s’assurer que des références a la
fiscalité miniére sont bien opérées »)

- réalisation d’'un audit institutionnel du MMG, appui a I'’élaboration d’'une politique
nationale miniére

Axe 4 : Rationalisation de la dépense

- appui a la déconcentration de la chaine

- réduction de I'utilisation de la procédure exceptionnelle (paiement sans
ordonnancement préalable)

- audit de la dette (arriérés) intérieure

- audit des marchés publics 2008-2010

- adopter le nouveau code des marchés publics

* Loi L/97/016/AN du 3 juin 1997.
® Décret D/97/256/PRG/SGG du 3 novembre 1997.
® | 0i L/91/007 du 23 décembre 1991.
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Axe 5 : Amélioration de la gouvernance financiére

- opérationnalisation du PICOT (logiciel du Trésor)

- comptabilité matiére

- schéma directeur informatique

- adopter les textes de création de la Cour des Comptes

Axe 6 : Réforme de la fonction publique/maitrise de la masse salariale

- Assainir la fiche solde et refaire le profil des agents

Le groupe des bailleurs, I'UE, la Banque Mondiale, le FMI, I'AFD et éventuellement la
BAD financent quatre projets en appui a la matrice : 1) systeme de contrdle, coaching
d’IGE, IGF et la Cour des Comptes, 2) marchés publics, 3) volet de réglementation de
la comptabilité, 4) AT au Ministere des Finances.

La Cour des Comptes de Paris a revu les comptes des années 2009 et 2010. La
derniére Loi de Reglement est celle pour 2004.

La loi et le fonctionnement de la gestion des finances publiques étant héritier du méme
systeme d’origine francaise que celui des pays de 'UEMOA, il y a des tendances de
s’approcher des réformes de la zone Franc CFA ou les pays membres ont franchi des
étapes de réformes. La plus grande différence entre la Guinée et ces pays est
I'indépendance monétaire de celle-ci. C’est pourquoi la BCRG a un role plus important
gue les banques centrales (BCEAO) des pays de TUEMOA et que les financements
monétaires du déficit budgétaire, non autorisés dans les pays de la Zone CFA, ont pu
avoir lieu.

1.1.6 Lesrecettes miniéres

La note sectorielle 11l sur le secteur minier d’aolt 2010 donne des précisions sur les
recettes minieres (taxe miniere, BIC et taxe locale). En 2007 les taxes minieres
s'élevaient a USD 132,5 millions dont USD 117,1 millions en taxe miniére sur la bauxite
et USD 15,4 millions sur l'or. De la taxe miniere sur la bauxite les USD 113 millions
sont en provenance de la CBG a laquelle le gouvernement détient 49% de
participation.

Ce chiffre plus des données du Programme de Référence du FMI et des rapports du
passé concernant les finances publiques permettent d’établir le tableau suivant :

Tableau 1 : Les recettes miniéres

Année Recettes Taux de Recettes Recettes Recettes Recettes
minieres change minieres minieres  totales minieres/
en GNF USD/GNF enUSD enUSD (hors

- . - - recettes
milliards (marché millions  millions dons)
parallele) selon totales
(calcul GNF
col 1/col
col 1/col MMG (

milliards 0
2)*1000) 5) en %

Etude diagnostique des transports en République de Guinée et préparation d’'un document de
politique et de stratégie sectorielle 17



Rapport final

1 2 3 4 5 6
2000 1720 95
2001 1945 94,1
2002 1975 75,6
2003 105,9 1985 53,4 71,6
2004 171 2291 74,6 85,4
2005 380,6 3613 105,3 110,6 1557 24,4
2006 675 5650 119,5 125,2 2172 31,1
2007 674 (est) 4400 151,8 132,2 2569 26,2
(est)
2008 738 4650 159 3249 22,7
2009 725 5088 142 3582 20,2
2010 1032 (est) 6655 155 4155 24,8
2011 1383 (est) 7513 184 5687 24,3
2012 250
(prév)

Source : Les chiffres en GNF sur les recettes miniéeres (col 1) et totales (col 5) viennent du Programme de
Référence (Staff Monitored Program) du FMI 2008-2011, ainsi que du document du FMI de Facilité de Réduction de
la Pauvreté et de Croissance de 2007. Les données annuelles en USD sur la taxe miniére sont en provenance du
MMG et la note sectorielle miniére (données en USD) (col. 4). Le taux de change annuel est basé sur les chiffres
donnés par la BCRG, hors les chiffres 2004-06 qui viennent du MMG. Vu l'instabilité du taux de change il est difficile
de trouver une expression correcte des recettes en dollars si on ne connait pas la date exacte des exportations.

Les calculs des chiffres du FMI sur les recettes minieres par rapport aux chiffres du
Ministere des Mines qui sont uniquement calculés sur la base de la taxe miniére
montrent une anomalie. Les recettes miniéres dans les comptes de I'Etat devraient
excéder les recettes de la taxe miniere puisqu’il y a d’autres charges sur le secteur qui
ne font pas partie des chiffres du MMG. Le seul chiffre dans cette logique est celui pour
2007. Evidemment les calculs du taux de change varient d'un service a l'autre. En
Guinée il parait que les taxes minieres font partie des recettes fiscales.

Ce tableau n’inclut pas les UD 700 millions recus de Rio Tinto en 2011 pour régler les
differends sur le projet Simandou sud. Ni d’ailleurs sont les autres taxes et
contributions incluses, dont nos informations sont incompletes, telles la BIC et taxe
locale. Mais pour 2007 Friguia a payé USD 342.000 en imp6t BIC et 158.000 en taxe
locale, CBG 450.000 en taxe locale. Pour l'or la taxe locale payée était d’'USD
1.242.000, toutes sociétés comprises.

Les recettes minieres attendues pour 2012 sont a hauteur d’USD 250 millions.

La taxe miniere pour la bauxite selon le Code Minier de 1995 est 10% de la valeur FOB
pour la bauxite destinée a I'exportation et pour I'alumine elle est de 5% de la valeur
calculée sur la base de la valeur FOB bauxite de la CBG (art. 139). L’alumine incorpore
un minimum de 2,4 tonnes de bauxite et l'intention pourrait avoir été d'imposer
I'alumine par I'équivalence en valeur de son contenu en bauxite mais ce point n'est pas
clair. Du fait que I'imposition prend place a I'exportation, il N’y a pas de double taxation.
De toutes les facons la taxe miniére sur I'alumine est exclusivement vue comme une
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taxe sur le droit d’extraction, la BIC et autres taxes imposées sur les bénéfices tenant
en compte les gains en valeur ajoutée locale.

En dépit de ce régime la CBK a obtenue un reglement en 1999 qui fixe la taxe miniere
a USD 1 ou moins (60 centimes US) par tonne de bauxite. La compagnie a payé USD
2,6 millions en 2007 pour une exportation de 2,9 millions de tonnes de bauxite.

Friguia, la seule société d’alumine, a été en litige avec le gouvernement et les
paiements de cette société ne suivent pas de régle claire.

Par contre la CBG dont la valeur d’exportation a été de USD 430 millions pour une
exportation de 12,44 millions de tonne en 2007 selon la note citée en haut — donc USD
34,6 en moyenne par tonne - a payé USD 113 millions, ce qui est beaucoup plus que
10% de la valeur FOB. En fait, la CBG ne paie pas de taxe miniére mais au lieu de cela
une taxe sur le résultat net de 65%. La taxe miniere se situe a 25-30% de la valeur
d’exportation de la CBG.

Les prix de la CBK ne sont pas de marché — comme d’ailleurs la bauxite en général qui
n'est pas vendu sur le marché ouvert — mais sont internes a la méme société car la
bauxite est destinée aux usines d’alumine et ensuite fonderies d’aluminium de Rusal.
Pour des ventes totales déclarées de USD 23,3 millions le prix a I'exportation de la
bauxite pour CBK n’a été que de USD 8 par tonne en 2007. Le prix a I'exportation de
'alumine de Friguia a été de USD 278 par tonne pour des exportations totales de
529.000 tonnes et des ventes s’élevant a USD 147 millions. Ce prix de I'alumine parait
proche de celui du marché.” Le tableau en Annexe 1 donne un apercu de la production,
exportations et taxes payeées sur la bauxite et I'or dans les années 2001-10.

Le secteur minier emploie 22.000 personnes en direct et 50.000 en indirect.?

Les conventions/concessions du secteur de la bauxite sont soumises a un scrutin par
le nouveau gouvernement pour faire état des exonérations et bréches du code.

1.1.7 Le nouveau code minier

Le nouveau code minier’, sans doute pour éviter la bataille sur les prix de transfert, fixe
les taxes sur les prix de I'aluminium du LME (London Metal Exchange). L’assiette est
définie ainsi: 0,55% du « prix vendeur LME 3 mois de la tonne d’aluminium primaire
pour la bauxite standard en Al203 de 50% ». Pour I'alumine le taux est de 1% par
tonne d’alumine par rapport au prix d’une tonne d’aluminium primaire.

Etant donné que les prix par tonne d’aluminium sont autour d’'USD 2000 aujourd’hui,
une tonne de bauxite standard serait imposée par USD 11 et I'alumine par USD 20 par
tonne. Par rapport a une valeur a I'exportation de USD 34 par tonne de bauxite (CBG
2007) ceci représente presque un tiers. Mais par rapport a I'alumine dont le prix du
marché est souvent autour de USD 400 par tonne, la taxe ne représente que moins de
5%. Donc le régime donne incitation & une valeur ajoutée locale si les codts de
production de lI'alumine sont intéressants et si le régime de taxes est comparable aux

"Il convient de préciser que le tableau 1 de la note miniere qui donne les chiffres sur les taxes miniéres et autres
taxes payées par le secteur, en provenance du Ministére des Mines et Géologie, ne dit pas si les chiffres sur les
ventes sont ceux déclarés ou s'ils sont estimés. L’Annexe 1 a la méme faille.

® Note sectorielle miniére 2010.
° Loi L/2011/006/CNT du 09 septembre 2011 portant Code Minier de la République de Guinée.
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autres pays.

A signaler que les grandes sociétés minieres internationales sont en cours de libérer le
prix de I'alumine de sa relation automatique avec I'aluminium. Comme régle générale il
est supposé que le colt de l'alumine par tonne se trouve a 12-14% du prix de
'aluminium par tonne puisque ces ratios sont négociés entre les miniers sur des
contrats a long terme (donc en réalité I'intrant en alumine atteint presque 30% d’une
tonne d'aluminium pour les ratios techniques de 2 tonnes d’alumine pour 1 tonne
d’aluminium) mais un marché indépendant de I'alumine émerge. Ceci est d’ailleurs le
cas pour le minerai de fer aussi.

Les taxes miniéres sur le minerai de fer sont de 1,5% par tonne du prix vendeur LME 3
mois de la tonne dacier lingot.’® Toutefois I'accord transactionnel avec Rio Tinto
détermine le taux a 3,5% du prix FOB du minerai. A I'heure actuelle le prix acier est
d’USD 500 et le prix FOB du minerai de fer oscille entre USD 120 et 140. Cet accord
ne sera pas affecté du code minier.

L'or est imposable a 5% du prix d'une once. L'or exporté passe d'abord par la BCRG.
Le prix de référence d’'une once est celui du « fixing du jour a Londres ». Ni I'assiette,
ni le taux n’a changé depuis le code minier de 1995.

Les textes d’application sont en élaboration. Par exemple ils détermineront comment
calculer le prix fixing du jour a Londres de I'or car celui-ci est coté deux fois par jour.

1.1.8 Le systeme RER

La Redevance d’Entretien Routier (RER) est une « rémunération de I'usage de la route
par les usagers » (article 31 du Décret 114/PRG/SGG/00 portant création, organisation
et fonctionnement du Fonds d’Entretien Routier de Guinée du 24 novembre 2000). Elle
est fixée ou modifiée par arrété conjoint des ministres chargés des travaux publics et
des finances. A I'heure actuelle GNF 250 sont pergus sur chaque litre de gasoil et
d’essence.

Toutefois sa gestion est assez notoire car elle entre dans le systéeme de fixation des
prix du pétrole et les autres taxes ou droits.

La Douane détermine le prix de parité a I'importation des produits pétroliers et ajoute
les droits de porte (entreposage, droit fiscal, etc.) et la TVA Douane pour arriver au prix
sortie dépot.'' Aprés cela la TSPP (taxe sur les produits pétroliers), la marge
distributeur et une péréquation transport moins la TVA Douane donne la base TVA. La
TVA collectée plus une déduction complémentaire détermine le prix de vente au
détaillant. La marge détaillant est ajoutée et le prix de vente officiel résulte. Si ce prix
est en variation avec les prix a la pompe de plus de 5%, un réajustement peut étre fait.
Dans les années de crise, le régime avait supprimé les différentes marges des
transporteurs, distributeurs et détaillants. En contrepartie il avait réduit — parfois — le

10 « LME official 3 month seller steel billet price » selon I'article 161.

™ Le systéme décrit porte sur a) le marché terrestre TTC. Les autres marchés sont, b.) exonéré et soutage local (en
fait parfois plus cher que le marché terrestre), c.) marché minier (également plus cher que le prix marché terrestre),

d.) marché EDG (société électrique) (certaines exonérations), e.) soutage international (hors TVA), f.) ambassades

(exonération TVA), g.) produits saisis. Tous ces marchés paient la RER.
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paiement de la TSPP. Puisque la RER se trouve a l'intérieur de la TSPP sur le marché
terrestre qui est le plus important, celle-ci a été diminuée aussi. Ce systeme de réduire
la TSPP de temps a temps n’est toujours pas aboli mais n'a pas été utilisé depuis
septembre 2011. La TSPP hors la RER est souvent nulle (par ex. en janvier 2011) et
de toute facon la TSPP percue ne semble pas étre affectée au transport.

Les calculs sont faits aux volumes mensuels. Chaque 10 jours (décade) la Douane fait
les décomptes et les envoie aux sociétés d’hydrocarbures. Les décomptes douaniers
montrent la RER en direct. Les sociétés envoient leurs cheques une fois par mois.

Le Fonds d’Entretien Routier se bat pour que la RER puisse figurer comme une ligne
autonome conformément au statut du FER.

Dans le passé le FER avait des comptes courants dans les banques de la place. Mais
en avril 2011 la « Loi portant principes généraux de gestion par le Trésor Public des
fonds appartenant a des organismes publics autres que I'Etat » a été adoptée. A partir
de mai 2011 donc, les comptes sont centralisés a la BCRG hors un compte qui
héberge des fonds de contrepartie de 'UE datant de son appui au démarrage du FER.
Apres une période d’ajustement le systeme fonctionne sans problemes.

Les volumes auxquels sont imposés la RER sont de 294,7 millions de litres d’essence
et de 327,7 millions de litres de gasoil en 2011. La projection est un volume de 300,6
millions de litres d’essence et 337,5 million de litres de gasoil en 2012. Une croissance
de 2,5% est supposée. Les GNF 250/litre sont imposeés sur le gasoil et 'essence sans
distinction. Le FER a justifié une augmentation & GNF 350/litre.

1.1.9 La gestion des finances publiques des ministéres des travaux publics
et des transports

1.1.9.1 Les budgets MTPT et MT

Les allocations annuelles des deux ministéres sont présentées en Annexe 2. lIs étaient
joints jusqu’en 2003 (y compris). Aprés ce temps il y a deux ministeres mais le MTP a
compris certaines dépenses du Ministere de I'Urbanisme et de I'Habitat pendant une
période. En 2009 une scission réelle a pris place. Les traitements et salaires 2009 qui
sont en diminution drastique par rapport a 2008 refletent ce phénomene. Du fait de
cette intégration temporaire avec I'Habitat les séries ne sont pas tout a fait homogenes.

Néanmoins le tableau permet de tirer quelques conclusions. Les investissements en
provenance des travaux publics sont beaucoup plus importants que ceux du transport,
en fait ils sont entre 93 et 100% des investissements publics dans le secteur. Les
investissements entrepris par le Ministére des Transports sont pour la plupart pour
leurs propres aménagements.

Quant a la gestion, les administrateurs de crédit suivent la chaine en faisant la saisie
des engagements etc. au MEF. Le probléme primordial concernant les dépenses est
que les crédits prévus pour le fonctionnement sont trop faibles, par ex. pour les
missions a l'intérieur, résultant dans une dépendance sur les bailleurs de fonds pour
financer les missions. Les agents se plaignent du manque de fonds pour le
fonctionnement, méme les petites choses comme la fourniture en encre et cartouches,
papier etc.
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En plus les procédures permettant réellement a engager les dépenses sont devenues
longues. L’ouverture des crédits ne suffit pas pour engager les budgets. Il y a en plus
la régulation et d’autres procédures d’autorisation.

1.1.9.2 Les ressources humaines

Le budget de traitements et salaires est environ le double au MDT par rapport au
MTPT depuis 2008. Les agents et contractuels au MDT répartis sur les catégories

sont (mi 2011):

MDT
Catégorie A
Catégorie B
Catégorie C
Contractuels perm.
Contractuels temp.

758
565
252

77
183

GRAND TOTAL

1835

En méme date les agents et contractuels du MTPT au niveau central sont :

Catégorie A 391
Catégorie B 203
Catégorie C 173
Contractuels perm. 30
Contractuels temp. 159
Sous-total 956
Services déconcentres :
Conakry :

Catégorie A 4
Catégorie B 1
Services intérieurs :

Catégorie A 9
Catégorie B 11
Catéqgorie C 18
Sous-total 43
GRAND TOTAL 999

Etude diagnostique des transports en République de Guinée et préparation d’'un document de
politique et de stratégie sectorielle 22



Rapport final

Concernant le MDT les agents des agences ne sont pas payés sur le budget national a
quelques exceptions. A signaler que le MT a recruté 800 nouveaux fonctionnaires dans
la période 2006-10. Le genre de recrutement est de deux types: concours et
nécessités de service.

Les salaires pour les catégories A-C sont, tout compris, par mois :
A : GNF 785.800 a GNF 1.432.000

B : GNF 620.260 a GNF 715.320

C : GNF 538.000 & GNF 546.000 2

Les salaires ne sont guere €levés vu les codts de vie. Le probleme de masse salariale
détecté par les bailleurs de fonds ne reflete donc pas le niveau des salaires. La
guestion de pléthore ou surcodts est donc relative aux taches a mettre en ceuvre par
rapport a celles exécutées.

La gestion du personnel dans leur travail quotidien est presque absente, dépendant
uniquement des relations hiérarchiques. Par ex. les agents qui ne se manifestent pas
au travail ne le communiquent pas nécessairement. En méme temps les regles
concernant les initiatives a prendre vis-a-vis de I'extérieur sont trés strictes et de cette
maniere, les actions sont sanctionnées plus que les inactions. Ceci est une maniére
négative de gérer une administration. Il n’y a pas de systeme de gestion hors celle des
lignes budgétaires. Il y a certainement des lettres et actes du ministre et du secrétaire
général et une programmation annuelle faite de maniére générale au temps de la
préparation du budget mais il ne semble pas que des suivis systématiques sont faits.
Ni les tableaux et systemes d’information sont-ils standardisés. Donc une anarchie
regne hors la bureaucratie de base. Les agents ne définissent pas un programme de
travail et il N’y a pas de suivi de leurs activités.

Ceci méene a une situation ou la prestation est presque volontaire hors pour les hauts
fonctionnaires en ligne directe hiérarchique avec le ministre ou secrétaire général. La
DNER qui a eu un support en AT depuis 2009 est différente dans ce sens puisqu’elle a
non seulement recu une formation mais des logiciels de suivi des routes ont été
installés et des équipements sont fournis, donc elle est dotée de moyens et outils de
fonctionnement.

1.1.10 Ladéconcentration/décentralisation

1.1.10.1 La structure

Le pays est divisé en 8 gouvernorats, 33 préfectures, 304 sous-préfectures/
communautés rurales de développement (CRD). Tous ces organes y compris les sous-
préfectures sont des entités déconcentrées mais les CRD sont en transition vers des
entités décentralisées en dépit d’étre au méme niveau. Les sujets sont les ressources
financieres (taxes, redevances, transferts), les compétences Iégales et réelles en plus
des capacités.

12 ces gammes sont déduites de bulletins affichés au MTPT.
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Le terme CRD sera abandonné au fur et a mesure ou le Code des collectivités locales
de 2006 sera mis en ceuvre. Un redimensionnement est en cours avec l'aide de la
DUE. Le résultat sera des sous-préfectures qui comprendront plusieurs collectivités.

Les ministéres ont leurs propres démembrements par les directions régionales.

Le Ministére de I’Administration du Territoire et de la Décentralisation est responsable
de la politique générale et des transferts de compétences ainsi que du développement
des capacités. Le ministére s'implique dans les infrastructures minieres a travers une
cellule de coordination des activités minieres pour régler a I'amiable les différends
importants qui surgiront sans doute sachant que le Transguinéen traversera la forét et
réduira les périmetres de culture. Cing cent villages seront affectés.

1.1.10.2 Les ressources et programmation des dépenses

Les ressources des collectivités sont faibles mais 40% de la TVA est rétrocédée a
elles. Aussi une redevance superficiaire de USD 15 par km? d’un permis de recherche
et d’'USD 200 par km? d’'une convention par an est prévue (Art. 160 du Code Minier).
Ces redevances sont dues aux collectivités. Les collectivités doivent désormais
formuler leurs plans de développement communal sur 4 ans avec des tranches
annuelles. Un Conseil Préfectoral de Développement est mis en place.

1.1.10.3  Le partage des responsabilités dans les infrastructures

Jusqu’a récemment la responsabilité des pistes rurales était répartie entre le Ministere
de I'Agriculture et le niveau local. Les initiatives de réhabilitation ou de construction
sont montées jusqu'a ce ministere méme si les sources de financement étaient
recherchées a différents niveaux. Les bailleurs actifs traditionnels sont la GTZ/GIZ,
USAID, 'Ambassade de France hors la Banque Mondiale et la BID, notamment dans le
PACV2 (Programme d’Appui aux Communautés Villageoises 2) en plus du
PNIR2 (Programme National des Infrastructures Rurales 2, voir ci-apres). Le PACV2 a
viré des fonds directement aux comptes des collectivités pour alléger I'attente les
transferts étatiques. D’autres bailleurs ont contribué leurs fonds aux collectivités au
travers du PACV2 puisque ce mécanisme était le plus fiable. Méme les ressortissants
ont contribué aux pistes en monnaie ou main d’ceuvre. Une fois les collectivités ont
justifié leurs demandes elles pouvaient trouver des PME. La Direction Nationale de la
Décentralisation a été impliquée dans le renforcement des capacités.

En ce qui concerne la maitrise d’ouvrage il persiste des incertitudes en dépit du fait que
les compétences a transférer aux collectivités sont bien définies. L’Etat ne garde que le
suivi périodique des routes inter-collectivités. Néanmoins, en ce qui concerne la
maitrise d’ouvrage des routes communautaires, des voies secondaires, tertiaires, place
et édifices publics, le choix de leur site, elle a été déléguée a titre provisoire tout
dernierement au MTPT qui a depuis son réorganisation institué la Direction Nationale
des Routes Préfectorales et Communautaires.
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1.2 L’évaluation de la réalisation du PNT et du PSR

1.2.1 Introduction

Une table ronde des bailleurs de fonds avait été organisée par le Gouvernement en
juin 2002 sur le PNT. A l'issue de cette table ronde, le Gouvernement et les bailleurs
de fonds présents (UE, BAD, BM, AFD, FS, BADEA) se sont accordés pour préparer
séparément un Programme Sectoriel Routier (PSR) complet, couvrant le réseau global
de 34 500 km environ, y compris le réseau routier rural, et compatible avec la stratégie
de réduction de la pauvreté. Le PSR a été validé en 2005; il a couvert le sous-secteur
des infrastructures routiéres et le sous-secteur des transports routiers.

L’évaluation de la mise en ceuvre de la stratégie du secteur contenue dans le PNT et le
PSR, se référera ainsi :

- au PSR pour le sous-secteur des infrastructures routieres et le sous-secteur des
transports routiers,

- au PNT pour les autres sous-secteurs (ferroviaires, maritimes et fluviales,
aérien).

1.2.2 La stratégie et le plan d’action stratégique du PSR et du PNT

1.2.2.1 La stratégie et le plan d’action stratégique du PSR

1.2.2.1.1 La stratégie du sous-secteur des infrastructures routiéres

» Les objectifs stratégiques de développement du sous-secteur des infrastructures
routieres.

L’objectif principal est de disposer de réseaux interconnectés de routes nationales,
routes préfectorales et routes communautaires offrant un niveau de service adapté aux
besoins, accompagnant le désenclavement des zones de production et assurant les
liaisons principales avec les pays voisins.

v" Les objectifs de développement des réseaux routiers

Routes Nationales Interurbaines :

Est reconduit I'objectif de disposer d’'un réseau routier offrant le niveau de service de

routes revétues circulables en permanence, mais il est réduit a la gestion des routes

existantes ou dont 'aménagement est déja étudié et programmé, reportant les

extensions d’'importance au-dela de 2015. Le réseau d’intervention retenu est ainsi :

- L'axe cotier Forécariah — Coyah — Dubréka — Boffa — Boké- Québo (frontiere
Guinée Bissau) ;

- L’axe central (ou la dorsale) Conakry — Mamou — Kankan — Kérouané — Beyla —
N’Zérékoré — Yomou ;
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- L'axe frontalier sud Mamou - Faranah - kissidougou- Guékédou- Sérédou —
N’zérékore parallele aux frontieres de la Sierra Léone et du Liberia
- Les transversales Nord-Sud :
2 Mamou — Dalaba — Pita - Labé
2 Kamsar — Boké (bretelle Boké - Sangarédi)
2 Koba - Tanéné- Fria ;
- Les liaisons régionales :
< Vers la Sierra Léone : Coyah - Pamélap — frontiere (RN4)
2 Vers le Mali : Kankan — Siguiri — frontiere ;
<2 Etles autres liaisons en cours d’étude et de programmation (vers le Sénégal,
vers la Guinée Bissau, vers la Céte d’lvoire).

Les bacs situés sur ces principales liaisons seront progressivement remplacés par des
ponts.

Routes Préfectorales et Communautaires

Poursuite de la mise en ceuvre des programmes en cours, assurant un appui a la lutte
contre la pauvreté, largement complémentaires de ceux portant sur I'amélioration des
Routes Nationales, dans la mesure ou ils permettent le désenclavement des CRD. |l
s’agit essentiellement :

- du Programme d'Appui aux Communautés Villageoises (PACV) (routes
communautaires) ;
- du PNIR 2, lequel permettra en priorité le désenclavement des chefs-lieux de CRD.

Voiries Primaires Urbaines

Réalisation d’infrastructures primaires a Conakry pour améliorer la desserte de la
presqu’ile et réduire 'engorgement de la voirie existante :

- route a 2x2 voies Tombo - Gbessia (10,7km) ;

- route a 2x2 voies Matoto — Enta — Dabompa sur 9 km (+ la T5 sud et la bretelle de
sonfonia);

- lancement de la construction d’une nouvelle voie express 2x2 voies a Conakry ;

- opérations d’exploitation de la voirie primaire existante sur 10 km (mise en sens
unigue et aménagements de carrefours critiques) ;

- construction de 20km de voiries primaires a N'Zérékoré.

v" Les objectifs de développement de la gestion des infrastructures routieres

Les objectifs essentiels se résument comme suit :
- achévement de la constitution de la Banque de Données Routiere (BDR);

- mise en place d’'une planification et programmation de I'entretien routier, entretien
courant et périodique, pour assurer la pérennité des infrastructures existantes;

- adaptation de la gestion des infrastructures routiéres en :
2 renforcant les activités de planification et de contréle des prestations ;

2 améliorant les compétences techniques des personnels et en adoptant les
principes de gestion efficace et performante;
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2 appliqguant au FER-2 les régles de fonctionnement ayant présidé a sa
création (autonomie financiere, autonomie décisionnelle et implication accrue
des usages);

< recouvrant les codts de la route, auprés des utilisateurs et usagers.

» Les axes stratégiques et le plan d'action stratégique du sous-secteur des
infrastructures routiéres

v Le programme d’investissements routiers

a. Projets en cours de réalisation au début de la période du PSR (2004)

Sur le réseau des routes nationales :

Code™ | Projet L-km | Typede | Nature Débu | Fin
routes travaux t
EC1 Kankan-Kourémalé | RN6 | 226 | Enterre Construction | 2002 | 2005
d’une route
bitumée
EC7 Pamélap-Fre Sierra | RN4 7 En terre Construction - 2004
Leon. route en terre
moderne
EC8 Tanéné — Fria RN2 62 En terre Construction | 2003 | 2004
1 d’une route
bitumée
EC9 Tanéné — Koba RN2 42 En terre Construction | 2003 | 2004
1 d’'une route
bitumée
EC10 Boké-Sanguarédi RN2 68 | Enterre Construction | 2003 | 2005
2 d’'une route
bitumée

Sur les réseaux des routes préfectorales et communautaires :

Code™ Projet L-km | Type de Nature Débu | Fin
routes travaux t

EC11 PACV PR | 7100 Pistes Points 2005 | 2010
critiques et
amélioration /
pistes

EC12 PNIR2 RP | 4000 Pistes Amélioration | 2005 | 2009
de pistes

Le PACV est financé par la BID et la BAD. Il concerne principalement 'amélioration de
2000 km de pistes rurales dans onze préfectures dans les régions de Haute Guinée et
de Moyenne Guinée, zones de forte pauvreté. Le linéaire de pistes qui seront
améliorées se composent de :

13 ECxx : Projets routiers en cours de réalisation en 2004

14 ECxx : Projets routiers en cours de réalisation en 2004
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2 600 km de routes préfectorales pour assurer le désenclavement de chefs de
lieu de CRD ;

< 1400 km de routes communautaires.

Le PNIR2 est financé par la Banque Mondiale (IDA). Il vise 'amélioration de 1300 km
de routes rurales et de 585 ml d’ouvrages de franchissement sur ces routes. Ce projet
couvre principalement les zones qui ont subi le désordre de la guerre aux frontiéres, et
ou vivent des populations déplacées. Le linéaire de pistes rurales qui seront
ameliorées se composent de :

2 950 km de routes préfectorales pour poursuivre le désenclavement de chefs
lieu de CRD ;

< 350 km de routes communautaires en travaux HIMO.
Sur les réseaux de voiries primaires urbaines :

Code™ | Projet L-km | Typede | Nature Débu | Fin
routes travaux t
EC2 Matoto — Dapompa | VpU 9 Urbaine Construction - 2005
+T5 sud et bretelle +4 route
Sonfonia express a
2x2 voies
EC3 Tombo — Gbessia VpU 11 | Urbaine Construction - 2008
d’'une
autoroute
EC4 Voirie primaire VpU 10 | Urbaine Amélioration - 2006
Conakry fluidité du
trafic (étude)
EC5 Sd acceés primaire VpU 9 Urbaine Construction - 2010
aCkry (T4a4T7) route
express a
2x2 voies
EC6 Lambandy- VpU Urbaine Construction - 2004
Sonfonia -Carrefour d'une route a
T7 2 voies

Ces projets de voiries primaires urbaines de Conakry n’étaient pas prévus dans le PNT
dans la mesure ou le PNT concerna plus une planification des transports interurbains.
lls ont été introduits par le PSR. Les voies concernées peuvent étre cependant
considérées d’intérét national. Elles permettent une pénétration du centre névralgique
d’administration et d’animation économique, en continuation des routes interurbaines
aboutissant dans la capitale, et surtout elles facilitent I'accessibilité du port.

b. Projets démarrant en réalisation dans la période du PSR

Tous les projets devant démarrer en réalisation dans la période couverte par le PSR
sont localisés sur le réseau des routes nationales. La programmation sur les réseaux
urbains et les réseaux des routes préfectorales et communales ne relevaient du PNT,
la source du PSR.

15 ECxx : Projets routiers en cours de réalisation en 2004
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Code™

Projet

L-km

Type de
routes

Nature
travaux

Débu

Fin

PD;1

Dabola —
Kouroussa

RN1

160

Bitumée

Réhabilitatio
n route
bitumée

2007

2010

PD,2

Coyah-Farmoréha

RN4

75

Bitumée

Réhabilitatio
n route
bitumée

2007

2010

PD,3

Kissidougou-
Séredou

RN2

212

Bitumée

Réhabilitatio
n d’une route
bitumée

2007

2009

PD,6

Pont sur le Kogon

RN3

Pont

Pont sur
rte
bitumée

Construction
d’un pont

2006

2009

PD,4

Pita-Labé

RN5

40

Bitumée

Renforcemen
t route
bitumée

2009

2011

PD,5

Dalaba — Pita

RN5

52

Bitumée

Renforcemen
t route
bitumée

2009

2011

PD,7

Yirikiri-Niandankoro

RN3

85

En terre

Rte bitumée
en rempl. rte
en terre

2009

PD.8

Mamou-Faranah

RN2

122

Bitumée

Réhabilitatio
n d’une route
bitumée

2009

PD.9

Boffa-Kolaboui

RN3

96

Bitumée

Renforcemen
t route
bitumée

2009

PD,18

Mamou-Dabola

RN1

150

Bitumée

Réhabilitatio
n d’'une route
bitumée

2010

2012

PD,14

Boké — Québo (fre
GB)

RN3

93

En terre

Rte bitumée
en rempl. rte
en terre

2010

PD,10

Tougué-Sélouma

RN2

108

En terre

Réhabilitatio
n d’une route
en terre

2010

PD,11

Pont sur le Bantala

RN5

Pont

Pont

Construction
d’'un pont

2010

2012

PD;12

Labé-Sériba

RN5

160

En terre

Rte bitumée
en
remplaceme
nt rte en terre

2010

PD,13

Sériba-Koundara

RNS

100

En terre

Rte bitumée
en
remplaceme
nt rte en terre

2012

PD,15

Coyah — Kindia

RN1

82

Bitumée

Elargisseme
nt et
rectification
tracé

2011

16 PD:x : Projets routiers démarrant en réalisation au cours de la premiére période 2004-2008
PD.x : Projets routiers démarrant en réalisation au cours de la deuxiéme période 2009-2013
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v' Les axes et actions stratégiques de développement de la gestion des
infrsatructures routiéres

Action 1

Procéder a un audit des comptes des exercices antérieurs du FER (2002-2004),
puis transférer les soldes de gestion de ces exercices sous la gestion du MTPT aux
comptes du BND.

Action 2

Appliguer le manuel de procédures du FER qui conditionne la signature de tout
marché pour les travaux éligibles au financement du FER par le maitre d’Ouvrage,
a un visa du DG du FER, afin d’assurer la disponibilité des fonds et de leur
engagement (autonomie de gestion du FER)

Action 3

Réorganiser la programmation et le suivi des travaux d’entretien routier (a partir de
I'exercice 2006).

Cette programmation détaillera, pour assurer une bonne transparence de l'utilisation
des fonds du FER :

2 l'entretien courant des RN par axe, avec au niveau de 'axe, la description de

'état initial et l'identification des travaux a effectuer, en s’aidant des
informations contenues dans la BDR ou de relevés visuels;

< l'entretien courant des voiries urbaines avec une identification des axes et
des travaux effectués, en excluant les travaux d’aménagent neuf qui ne
doivent pas étre financés par le FER ;

2 l'entretien des routes préfectorales et des routes communautaires sur la
base des éléments établis par la DNGR et en établissant une procédure
spécifiques d’allocations des ressources de I'I'TPPE directement a la DNGR;

2 les interventions d’'urgence limitées au montant alloué€, en tenant un fichier
précis des opérations réalisées et en les mentionnant dans la BDR pour les
RN.

Action 4

Faire produire, par la DNER, la DNIR et le FER, un rapport d’activités, a l'instar de
celui que publie la DNGR, avec une transmission au BEP, au plus tard deux mois
apres la fin de I'exercice.

Action 5

Donner un rble accru au BEP dans la préparation des opérations nouvelles
d’investissement (en particulier les études). Dans le cadre du PSR, la préparation
sera exclusivement orientée sur la préparation du programme de travaux retenus.

1.2.2.1.2 La stratégie du sous-secteur des transports routiers

Les objectifs stratégiques
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La stratégie arrétée dans le PSR pour le sous-secteur des transports routiers reprend
globalement les principaux axes et actions stratégiques développés dans le PNT.

Elle est exprimée comme suit en termes d’objectifs :

I'implication accrue de l'administration des transports routiers dans la mise en
ceuvre des accords et conventions en vue d’accroitre lattractivité du corridor
guinéen pour I'acces du Mali a I'Océan Atlantique ;

la préparation des transporteurs guinéens a une participation aux transports
internationaux ;

la création d’'un cadre institutionnel incitatif, garantissant professionnalisme, libre
entreprise et équité des conditions de concurrence entre opérateurs;

I'amélioration des services de transports routiers intérieurs, en établissant le cadre
approprié pour que les opérateurs disposent de moyens d’exploitation améliorés,
pour qu’ils offrent au moindre colt des conditions acceptables de transport, au plan
de la qualité, de la sécurité et de la préservation de I'environnement ;

la participation d’opérateurs privés a I'exploitation et a la gestion de gares routiéres
de voyageurs et de marchandises (sous le régime de concessions, de contrats de
gestion, etc.)

la mise en place d’'un systéme efficace de gestion de sécurité routiére ;

la promotion d'un tissu associatif des parties prenantes dans les transports
(voyageurs, chargeurs, automobilistes, etc..) pour assurer leur participation au
développement des prestations.

Les axes et actions stratégiques du sous-secteur des transports routiers

Axe stratégique 1 : Renforcer I'attractivité du corridor guinéen pour le Mali

Action 6

Mettre en place et rendre opérationnel le Comité de Suivi da la mise en ceuvre des
dispositions de I'’Accord TRIE signé en 1998 entre le Mali et la Guinée,

Préparer les documents (Carte de Transport Inter Etat, lettre de voiture Inter Etat)
dont devront disposer les transporteurs guinéens désireux de participer au transport
des marchandises en transit.

Préparer la procédure de sélection (formation, amélioration du matériel roulant, etc.)
des transporteurs guinéens qui seront autorisés a effectuer les transports sous le
régime TRIE.

Axe stratégique 2 : Améliorer les transports routiers

Action 7

Etablir le fichier des opérateurs de transports routiers de marchandises et de
voyageurs®’.

Action 8

1 Ce fichier pourrait étre établi avec la participation active de 'TUNTRG qui dispose d’antennes dans les
préfectures.
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- Etablir une Loi définissant la profession de transporteur, les conditions d’accés a
cette profession, les conditions d’exercice de la profession et le suivi de I'activité par
’Administration. Cette action passe par la mise en oeuvre d'une assistance
technique spécifique.

Action 9

- Etablir une réglementation définissant les conditions de gestion des infrastructures
et équipements d'exploitation des installations terminales des transports de
voyageurs a Conakry et dans les chefs-lieux des préfectures. Cette action requiert
une assistance technique.

Action 10

- Préparer, en coordination avec la coopération francgaise, un projet d’amélioration de
la gestion de la sécurité des transports routiers, comportant les volets suivants :

2 Mise en place du systéeme de gestion des bulletins préparés sur la base des
constats d’accidents de la route.

o Examen des conditions de gestion du contrGle technique automobile et
propositions d’amélioration de la convention en cours et de l'état des
véhicules.

o Préparation d’'un texte de Loi portant Code de la Route, en veillant a ce que
ce Code soit adapté au contexte guinéen et prenne en considération le haut
degré d'illettrisme des conducteurs ;

2 Prendre les dispositions réglementaires et institutionnelles pour que
I'amélioration de la sécurité routiere devienne une priorité nationale.

1.2.2.2 La stratégie et le plan d’action stratégique du PNT

1.2.2.2.1 La stratégie globale du PNT

Globalement, et concernant 'ensemble du secteur, la stratégie de développement du
PNT s’est fixé les objectifs stratégiques ci-dessous.

» Objectifs stratégiques

L’objectif principal poursuivi pour le développement du secteur est de disposer d’un
systeme national de transports suffisamment étoffé et performant, lequel :

- satisfait les besoins de transports au moindre codt pour la collectivité nationale, tout
en assurant une gualité de service acceptable (dans les domaines du confort et de
la sécurité en particulier) ;

- permet des liaisons de qualité et facilite les échanges entre les différentes parties
du territoire (intégration intérieure);

- soutient le développement des autres secteurs socio-économiques,
particulierement les secteurs porteurs de la croissance et a fort potentiel (secteur
rural, secteur minier, secteur commerce),
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- assure l'ouverture du pays sur 'extérieur, facilite ses échanges et son commerce
extérieurs,

- assure de bonnes liaisons avec les pays voisins et les pays de la CEDEAO,
facilitant et dynamisant I'intégration sous régionale ;

- assure une contribution directe a la croissance des richesses nationales, par une
exportation de services de transports ;

- assure une accessibilité équitable aux services de transports pour le plus grand
nombre, facilitant la mobilité des personnes et des marchandises, facilitant aussi
I'accessibilité des populations aux services de base,

- offre des opportunités de recours a des travaux a haute intensité de main d’ceuvre
(HIMO) pour lutter contre la pauvreté (travaux de maintenance etc..) ;

- assure au mieux la sécurité des personnes et des biens, aussi bien pour les
utilisateurs que pour les riverains,

- préserve au mieux I'environnement par une limitation de ses nuisances (pollution,
bruit, atteintes aux équilibres naturelles), ainsi que la quiétude des riverains.

Ceci, dans le but ultime de faciliter et de soutenir, et d’y contribuer, le développement
socio-économique, la réduction de la pauvreté et I'amélioration conséquente des
conditions de vie de la population.

Pour cela, la stratégie se fixe les objectifs convergents ci-apres

- disposer d'un réseau dinfrastructures et d’équipement de transports de base
structurant, doté d’'un bon niveau de service, reliant entre elles les différentes
parties du territoire et assurant les liaisons avec les pays limitrophes ;

- disposer de réseaux de dessertes et de services de transports, internes et externes,
etoffés, performants, sdrs, offrant au moindre de colt des conditions acceptables
de transports, de sécurité et de préservation de l'environnement

- Développer le recours a des travaux a haute intensité de main d’oeuvre pour le
développement et la maintenance des infrastructures et équipements,

- Disposer d'une industrie locale de transports structurée, professionnelle, et
compétitive ;

- Développer les activités internationales des opérateurs nationaux du secteur, pour
une participation plus active du secteur a I'enrichissement national ;

- Disposer d'un cadre institutionnel d’opération du secteur incitatif, facilitateur,
garantissant la libre entreprise et I'équité des conditions de concurrence entre les
opérateurs et entre modes de transports, conduisant au moindre co(t et moindre
prix,

- Disposer d'une administration de développement et de régulation, et d'une
administration d’opération, adaptées au contexte d’économie de marché, qualifiées,
motivées, efficace et performante.

Visant ces objectifs, la stratégie a arrété les axes et programmes d’action qui suivent.
Les axes d’action stratégiques

- réhabiliter, étendre et moderniser, les réseaux d’infrastructures et d’équipement,
suivant un volume et une hiérarchisation des projets de développement permettant
de tirer le meilleur profil pour la collectivité nationale, dans le respect du cadrage
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macro-économique et sous la contrainte des possibilités budgétaires de I'Etat et
des organismes autonomes chargés de la gestion et de I'exploitation d’équipements
publics ;

- protéger et conserver le patrimoine d’infrastructures et d'équipement
progressivement constitué, et préserver sa qualité de service initiale, par la mise en
place de systeme de protection et de maintenance performant et la mise en place
de mécanismes de mobilisation de ressources et de financements couvrant les
besoins de maintenance, pérennisés et sécurisés, s’appuyant sur un recouvrement
direct des codts aupres des usagers et des bénéficiaires;

- recourir le plus possible a des travaux a haute intensité de main d’ceuvre (HIMO),
pour le développement et la maintenance des infrastructures et des équipements
du secteur;

- Adopter un principe de base consistant a recouvrir directement auprés des usagers
et des bénéficiaires les colts de renouvellement, de protection, de maintenance et
de conservation, d’exploitation et de gestion des infrastructures, équipements, et
services publics, lintervention par le biais de transfert sociaux collectifs par
I'intermédiaire des finances publiques devant étre I'exception et justifiée par l'intérét
géneral;

- Poursuivre et finaliser le désengagement de I'Etat et des collectivités publiques du
secteur de la production, tout intervention pour portage d’actions dans le capital
social d’une entreprise devant étre une exception et justifiée par I'intérét général;

- Poursuivre la libéralisation du fonctionnement du marché des transports, par la
promotion de conditions d’opération garantissant la libre entreprise, une équité des
conditions de concurrence, en évitant les situations de monopoles, d’entente, de
cartels;

- Instaurer un régime de déclaration des lignes et services de transports en lieu et
place du régime actuelle d’autorisation;

- Contréler les situations monopolistes ou oligopoles inévitables pour limiter les abus
de position, particulierement pour éviter les sur-profits et I'élévation des prix;

- Promouvoir le secteur privé, lui apporter un appui pour des facilitations de crédit,
une qualification de ses capacités de gestion et une organisation professionnelle
adaptée au contexte libérale;

- Promouvoir la professionnalisation des opérateurs et de leurs activités;

- Réduire et mettre fin progressivement aux activités hors du droit, afin d’égaliser les
conditions de concurrence, encourager la modernisation du secteur, et contribuer a
ameéliorer les revenus fiscaux non minier ;

- Promouvoir un tissu associatif d’utilisateurs des transports, d’équipements et de
services publics, dadministration des transports, (voyageurs, chargeurs,
automobilistes, etc..), pour promouvoir la défense des intéréts des utilisateurs et
leur participation aux différentes étapes du processus du développement ;

- Etudier l'opportunité de la création d'un Conseil Supérieur des Transports,
institution consultative, lieu de concertation des différents acteurs du secteur des
transports (représentation de I'administration, des transporteurs, des utilisateurs,
des bénéficiaires, des riverains, etc..) qui S’appuiera sur les organisations
professionnelles, les institutions économiques d’accompagnement, le tissu
associatif des utilisateurs, etc..);
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- Mettre en place le Conseil Supérieur des Transports ;

- Etudier et adopter une Loi Générale déterminant les principes fondamentaux du
régime des transports (politique des transports) ;

- Réformer les institutions en place, renforcer leur capacité et les doter de moyens,

- Conforter pour cette réforme, [I'application du principe adopté depuis 1987
privilégiant :

2 une organisation de [Il'administration du secteur séparant nettement
'administration de développement et de régulation (administration centrale
de conception) de I'administration d’opération, pour un renforcement de la
fonction de développement et de régulation, la tendance étant au
délaissement de cette fonction lorsque les deux administrations ne sont
gu’une ;

2 et une dotation d'un statut autonome des administrations d’opération, doté
d'une souplesse de gestion opérationnelle et financiére permettant une
motivation du personnel, permettant le niveau d’efficacité requis pour bien
soutenir les activités des secteurs privés de production usagers, facilitant le
recouvrement direct auprés des usagers des co(ts des infrastructures,
equipements et services publics, et enfin, cernant mieux les codts et les
responsabilités a I'évaluation des résultats

- Doter 'Administration du secteur d’'une stratégie de communication et d’information
du public et la mettre en ceuvre (publicité des textes réglementaires, prévention
routiere, etc..).

Ces obijectifs et axes d’action stratégiques se déclinent pour chacun des trois sous-
secteurs concernés (ferroviaire, maritime, et aérien) comme ci-apres.

1.2.2.2.2 La stratégie et le plan d’action stratégique du PNT pour le sous-secteur des
transports ferroviaires

= Objectifs stratégiques
Les objectifs stratégiques de ce sous-secteur
- Préservation de l'intérét collectif de la haute ligne Conakry — Kankan

- Relance de la ligne en saisissant une opportunité de combinaison avec une
nouvelle exploitation miniére lourde (bauxite, fer, etc..) ;

- Préservation de l'intérét collectif de I'exploitation des 38 premiers kilometres,

- Relance de la ligne en saisissant 'opportunité d’'un intérét collectif institué pour le
développement d’'un métro urbain, et éventuellement d’'un brouettage para-portuaire
combiné avec la création d’un port sec.

= Axes d’action stratégiques

- maintenir une veille et continuer a surveiller une opportunité de combinaison avec
une exploitation miniere pour relancer cette ligne,
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suivre le projet du trans-guinéen, et saisir les éventuelles opportunités qu'il
représente ;

réaliser une étude combinant l'avenir du port de Conakry et la fonction de
brouettage du chemin de fer sur les 38 premiers kilometres (voire sous-secteur
maritime), étude

comparative d’'une continuation du développement de la capacité du port de
Conakry combinée avec un projet de port sec a la sortie de I'agglomération avec
I'alternative de la recherche et 'aménagement d’'un deuxiéme site portuaire ;

faire valoir un projet de métro de surface dans une future étude d’élaboration d’'un
plan de déplacement urbain pour I'agglomération de Conakry,

1.2.2.2.3 La stratégie et le plan d’action stratégique du PNT pour le sous-secteur des

transports maritimes et fluviaux

Objectifs stratégiques

Les objectifs principaux de la stratégie de développement du sous-secteur des
transports maritimes et fluviaux peuvent s’énumérer comme suit :

Disposer d’'un port commercial international, performant et compétitif, assurant au
moindre codt les échanges extérieur du pays, et rivalisant avec les ports de sous-
région dans la vente de services portuaires en transit des échanges des pays
enclavés et en transbordement maritime, en soutien au développement socio-
économique de la Guinée, a la croissance de la richesse nationale, et a la lutte
contre la pauvreté ;

Disposer d'un réseau de ports maritimes secondaires (débarcadéres) de bon
niveau de service, facilitant le développement du petit cabotage maritime national et
de voisinage, facteur de réduction des colts de transports intérieurs et de voisinage
(pour les échanges des zones littorales);

Disposer d’'un réseau de ports fluviaux de bon niveau de service sur le Niger et le
Milo, pour dynamiser 'activité de transport fluvial sur ces cours d’eau ;

Développer I'exportation de services portuaires au niveau de la plate-forme
portuaire de Conakry par la promotion du transit malien et des activités de
transbordement, pour une participation plus active du sous-secteur a
I'enrichissement national ;

Disposer de réseau de dessertes et de services de cabotage littoral et fluvial
intérieur et de voisinage, offrant au moindre colt des conditions acceptables de
transport, de sécurité et préservant I'environnement.

Disposer d’'une bonne desserte maritime par des navires de commerce de ligne
réguliere, particulierement de navires porte-conteneurs, avec des fréquences
adéquates limitant les attentes et contribuant ainsi au moindre colt et a une bonne
compétitivité de 'économie guinéenne et de ses exportations ;

Développer lactivité régionale et internationale des compagnies du pavillon
national, pour une participation plus active du sous-secteur a l'enrichissement
national,
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Disposer d’'un cadre législatif et réglementaire d’opération, incitatif, facilitateur,
garantissant la libre entreprise et I'équité des conditions de concurrence entre les
opérateurs, conduisant au moindre co(t et moindre prix, en : consacrant la
libéralisation du sous-secteur et garantissant la libre concurrence, garantissant une
équité des conditions de concurrence entre les opérateurs du sous-secteur, quel
que soit son statut, assurant de bonnes facilitations de passage et de transit
portuaires, exigeant en matiére de capacité professionnelle, technique et de
gestion, et de capacité financiere, des opérateurs, exigeant en matiere de rapports
entre opérateurs et utilisateurs et en matiere de conditions commerciales
d’opération, exigeant en matiere de sécurité portuaire, et de sécurité de navigation,
exigeant en matiere de conditions et de contréle de sécurité des navires et autre
embarcations battant pavillon national (contrble de navigabilité, qualification des
équipages, etc..) ;

Disposer d’'un administration du sous-secteur, adaptée a une gestion dans un
contexte de libération du marché national et international des transports maritimes
et un contexte d’économie de marché, techniquement qualifiée, avec un personnel
bien formé, motivé, organisée dans le respect: du principe de séparation de
'administration de développement et de régulation, de I'administration d’opération,
du principe de dotation d’'une autonomie de gestion et financiére de I'’Administration
d’opération dans le cadre d'une formule statutaire d’opération assimilée ou
comparable ou relevant a celui du secteur privé (mise en concession), du principe
de recouvrement des codts par les usagers ;

Exploiter les potentialités nautiques et géographiques offertes par le littorale
guinéen pour améliorer les performances de l'offre portuaire internationale de la
Guinée et soutenir la compétition avec les autres plates-formes portuaires, en
matiere d’exportation de services portuaires (transits sahéliens et transbordements
maritimes),

La stratégie se fixe par ailleurs les objectifs convergents suivants :

Améliorer les performances et la compétitivité du port de Conakry,

Renforcer I'implication du secteur privé dans les activités portuaires et renforcer la
concurrence dans ces activités, pour Yy introduire de [I'émulation, source
d’amélioration de la qualité de service et d’optimisation des codts ;

Assurer le désenclavement urbain du port de Conakry ;
Mettre en place le systéme de transit sous douane (régime TRIE) ;

Améliorer globalement la compétitivité sous régional du corridor guinéen d’acces a
la mer du Mali ;

Développer la fréquence des escales de navires de commerce, au port de
Conakry ;

Clarifier le régime de la profession de transporteur maritime en Guinée ;

Disposer d'une industrie de transports maritimes structurée, professionnelle, et
compétitive;

Améliorer la capacité de gestion de la Société Nationale du Port Autonome de
Conakry ;

Améliorer le recouvrement des codts du port auprés des usagers du port de
Conakry;
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- Conforter TANAM dans sa mission et rétablir ses mécanismes de recouvrement de
ses redevances ;

- Améliorer la sécurité de navigation cétiere et fluviale, et les conditions d’opération
du petit cabotage.

» Les axes d’action stratégiques du sous-secteur

- Ajuster la capacité de la plate-forme portuaire de Conakry a la croissance previsible
des trafics au cours de la prochaine décennie par en particulier :

< la construction d’un deuxieme quai pour le terminal a conteneur,

2 l'extension adéquate de la surface du terre plein de traitement et de
stockage des conteneurs du méme terminal,

2 quelques investissements d’amélioration des conditions de traitement des
trafics portuaires (grosses réparations de quais existants autres que quais
du terminal de péche, aménagement d’installations pour les produits
dangereux, aménagement de parkings pour camions, acquisition
d’équipements et matériel de sécurité et de signalisation maritime.

- S’assurer par une étude plus approfondie, avec modélisation hydraulique, de la
capacité réelle des investissement d’ouvrages a la mer de protection envisagés par
I'étude du troisieme projet portuaire, a réduire efficacement le niveau et le caractere
récurrent des charges de dragage du PAC, avant de prendre la décision de les
réaliser ;

- Améliorer la productivité physique des terminaux portuaires du port, principalement
des espaces de stockage, pour une recherche du moindre codt ; pour cela :

2 limiter les temps de séjour au port des conteneurs et marchandises, par :
- une amélioration du professionnalisme des opérateurs du port ;

- une simplification des procédures de dédouanement et d’'une fagon
générale par une amélioration des facilitations douanieres,

- une plus grande ouverture a la concurrence des activités para-
portuaires, stimulateur d’'une meilleure qualité de service ;

- une amélioration des performances du systeme de transports
routiers assurant le transit portuaire (performances du matériel,
plage horaire d’opération, etc..) ; étude et instauration pour cela
d'un systeme d’agrément périodique par le PAC des camions
faisant I'enlevement au port ;

- un élargissement, voire une extension a 24h/24h, de la plage
horaire de travail du port ;

- exiger des opérateurs aux terminaux, de s’équiper de matériel et
d’une logistique d’opération, de performances adéquates;

< et, a plus long terme, revoir la configuration d’'aménagement et d’affectation
des espaces portuaires (voir ci-apres)

Une révision de la convention de concession du terminal a conteneurs s’avére en
particulier nécessaire, pour y introduire des conditions de souplesse d’ouverture du
terminal a d'autres opérateurs que ceux qui composent actuellement le GIE
concessionnaire, et des conditions dexigence de productivitt du terminal
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(principalement de son terre-plein) au travers en particulier d’exigences d’équipement
en mateériel d’opération adéquat.

Par ailleurs, I'Autorité Portuaire devrait étre associée a I'étude des dossiers de
demande d’agrément des opérateurs para-portuaire, avec « voix de véeto », étant la
premiére responsable des performances de la plate-forme portuaire.

Etudier, programmer et engager, sous la contrainte des possibilités financieres du
PAC, un réaménagement des localisations des activitts dans le port
(réaménagement qui n'est prévu qu’'a plus long terme par le Plan Directeur)
permettant un meilleur fonctionnement du port, une amélioration de ses capacités
et une amélioration de la sécurité (relocalisation du terminal de péche et des
installations de la Marine Militaire, comblement de la darse et récupération de ses
surfaces, regroupement des activités de vrac industriel et minier, regroupement des
activités commerciales, etc..), et réviser le Plan Directeur de Développement a long
terme du port ;

Equiper les sites d'accostage du petit cabotage maritime d'un minimum
d’infrastructures et de superstructures pour améliorer les conditions d’opération sur
ces sites, améliorer la sécurité des opérations et soutenir le développement de ce
moyen de transports cotiers et insulaires, pour son intérét économique et sociale et
sa fonction de desserte des iles. Les débarcaderes d’intérét identifiés pour un
ameénagement, sont les débarcaderes de Boussourra (Conakry), de Dixinn Port a
Bois (Conakry), de Sorro (iles de Loos), de Sangbon (Préfecture de Forécariah), de
Bel-Air (Préfecture de Boffa), et de Guémeyre (Préfecture de Bokeé) ;

Etudier pour le court et moyen terme et mettre en ceuvre, un plan de circulation
urbaine dans 'agglomération de Conakry;

Etudier un schéma pour une nouvelle armature de « marchés permanents » (selon
une configuration en grappe : marché d’intérét national — MIN-, marché communal,
marché de quartier, marché de secteur ou de proximité) et un schéma de
localisation des gares routiéres pour I'agglomération de Conakry, sous la contrainte
de l'objectif d’une réduction de la congestion urbaine, et d'une facilitation physique
de desserte du port de Conakry (avec en particulier I'étude d’'une délocalisation et
démembrement des gros marchés situés en bordure des grandes voies urbaines);
élaborer un programme de leur mise en ceuvre;

Mettre en ceuvre progressivement les schémas définis ci-dessus;

Etudier I'opportunité de la réalisation de la route cétiére urbaine nord prévue par le
Schéma d’urbanisme, route reliant le port a la voie express de Gbessia au niveau
du carrefour de Moussoudougou (Pont du 8 novembre) ;

Etudier une alternative a la continuation des extensions de capacité du port de
Conakry, par 'aménagement d’un autre site portuaire international en eau profonde,
(plus particulierement pour le traitement des hydrocarbures, des conteneurs, du
trafic ro-ro de véhicules routiers — importation de véhicules d’occasion-) ; cette
étude serait une étude comparative entre une continuation du développement des
capacités du port de Conakry (y compris ses capacités nautiques) avec ou sans
I'option d’'un systéeme de liaison urbaine en site propre et un port sec a la sortie de
I'agglomération, et l'alternative de 'aménagement d’'un deuxiéme site portuaire ;
I'étude comporte aussi un volet de localisation de ce nouveau site, en fonction des
capacités nautiques du site et de sa position géographiques par rapport aux péles
générateurs de trafics ;
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- Etendre et renforcer la participation du secteur privé dans I'exploitation et la gestion
des opérations portuaires au port de Conakry; étudier a cet effet 'opportunité d’une
mise en concession des services de pilotage et de remorquage ; étudier aussi
'opportunité et la viabilité d'une plus grande ouverture a d’autres opérateurs
potentiels du marché des activités para-portuaires (manutention, consignation,
transit, etc..) ; et mettre en ceuvre ces extensions et renforcements ;

- Etudier et mettre en ceuvre une révision des baremes tarifaires du port, sous les
contraintes des objectifs de développement des touchées des navires de ligne, de
promotion de compétitivité du corridor guinéen pour les trafics maliens, de
promotion de la compétitivité des exportations guinéennes, et de recouvrement des
colts du PAC aupreés des utilisateurs ;

- Mettre en place un systeme de suivi et de régulation des colts complets de
passage portuaire (col(ts des prestations des opérateurs para-portuaires compris),
pour, entre autre, ameéliorer la couverture des colts du PAC et améliorer la gestion
de I'homologation des tarifs des opérateurs para-portuaires (manutentionnaires,
transitaires, etc..) ;

- Promouvoir a I'échelle CEDEAO, un systeme de suivi des colts et prix des
opérateurs para-portuaires dans les ports de la sous-région,

- Améliorer la sécurité des personnes et des biens au port de Conakry ;

- Mettre en place le systeme TRIE et ses procédures, tels que prévu par les
conventions communautaires, en vue de promouvoir le transit malien ; normaliser,
en rapport avec les accords sous régionaux de la CEDEAO les taxes appliqguées au
trafic de transit (voir stratégie du sous secteur des transports routiers);

- Mettre fin aux prélevements financiers injustifiés au niveau des barrages routiers et
appliquer les derniers textes du droit sur les barrages routiers (suppression sauf
exception pour raison de sécurité nationale) ;

- Reéaliser une étude sur la sécurité de navigation des activités de la flottille de
transport et de péche, le long de la cote, afin de :

- déterminer les besoins en équipements de signalisation maritime ;

- déterminer les besoins en équipements et matériels de surveillance et de
sauvetage en mer de 'ANAM (en faire I'évaluation financiere et définir les modalités
de recouvrement des charges s’y référant), et préciser les activités de ’TANAM dans
ce domaine,

- et identifier les mesures a prendre au niveau des pilotes, des embarcations, de
leurs équipements de sécurité, etc... (qualifications des pilotes des embarcations et
exigence de permis bateau, réglementations techniques et contrble technique
périodique des embarcations, regles de chargement, etc..), et préciser les
attributions et les activités de 'ANAM dans ces domaines ( examens et délivrance
de permis bateaux, contrdle technique périodique des embarcations et de leur
moteur, visites de partance, etc..).

- Etudier et mettre en place un systeme de lutte contre la pollution des navires
(confiant sa gestion a ’TANAM) ;

- Etudier et mettre en place un cadre législatif et réglementaire d’opération du sous-
secteur des activités de transports maritimes, précisant :
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le régime du sous-secteur dans sa composante activités de transports maritimes
(libéralisation ou pas, etc...)

la définition d’un transporteur maritime,

les conditions d’acces a cette profession,

les conditions d’exercice de I'activité de transports maritimes,
I'équité des conditions de concurrence entre opérateurs.

Ce régime doit en particulier lever ou confirmer le caractére stratégique qui semble étre
attribué dans les faits a cette activité au travers du maintien de la SNG et des taxes
prélevées a son profit pour soutenir son redéploiement (I'opportunité d'un tel régime
doit étre analysée par I'étude).

Etudier, rédiger et adopter les textes d'application du Code de la Marine
Marchande.

Mettre fin aux prélévements financiers faits sur les marchandises au niveau du port
de Conakry, au profit de la Société Navale Guinéenne (SNG) ;

Dynamiser et développer les activités de I'armement national (SNG, GUINOMAR)
en partenariat avec un armement étranger (production et exportation de services de
transports maritimes);

Désengager partiellement ou totalement I'Etat de la SNG (privatisation partielle ou
totale de la SNG); promouvoir un actionnariat privé dans cette entreprise

Désengager totalement I'Etat de la SOMIDRAT ;

Mettre en place au niveau de l'administration d’appui a la tutelle (DNMM), un
systéme de suivi permanent (observatoire) du recouvrement des charges du PAC
auprés des usagers du port (suivi de la tarification, suivi des recettes et
rapprochement des charges, suivi des recouvrement de créances, etc..), et veiller a
la bonnes gestion par le port de ce volet recouvrement des charges aupres des
usagers; redynamiser a cet effet la fonction « tutelle » de la DNMM.

Réaliser une étude d’audit des colts du PAC, pour identifier les possibilités
d’optimisation du niveau des charges de 'organisme ;

Réaliser une étude en vue d'une redynamisation de I'’ANAM (organisation,
procédures, activités, redevances, mode de perception, etc..), et mettre en ceuvre le
plan d’action conséquent adopté. Cette étude devrait en particulier conforter la
mission de I’ANAM, circonscrire ses activités effectives sur le terrain, lui rétablir un
niveau de ressources suffisants pour une bonne réalisation de sa mission,
permettre de mettre fin aux conflits de mission avec d’autres administrations ou
organismes publics —PAC, administration de la péche, etc.-;

Prévenir la releve de I'encadrement technique de la DNMM et de 'ANAM, en
procédant rapidement a la sélection et au recrutement de jeunes stagiaires a
envoyer en formation dans des écoles spécialisées a I'étranger (Malmou, Malt,
etc..) ;

Doter la DNMM de bonnes conditions de fonctionnement, particulierement par
I'aménagement ou la construction de bureaux (avec leurs équipements);

Associer les usagers et bénéficiaires directs des services du port de Conakry, et
des transports maritimes, aux différentes étapes de développement du sous-
secteur (voire plus haut institution d’'un Conseil Supérieur des Transports).
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» Le plan d’action stratégique du sous-secteur maritime et fluvial

Code PROGRAMME D’ACTIONS Structure

Programme responsable

PTM1 Plan d’investissements du PAC (Troisiéme Projet Portuaire) PAC

PTM2 Amélioration de I'accessibilité urbaine du port de Conakry BEP

PTM3 Elaboration et adoption d’'un schéma national d’équipement en ports de BEP
commerce

PTM4 Préparation de la mise en valeur du nouveau site portuaire retenu DNMM

PTM5 Amélioration de la productivité physique et opérationnelle du port de PAC,
Conakry DNMM

PTM6 Amélioration de la compétitivité du port de Conakry et du corridor guinéen PAC, DNTT
du Mali

PTM7 Aménagement de petits ports et débarcadéres ANAM

PTM8 Développement du transport fluvial sur le Niger et le Milo ANAM

PTM9 Amélioration de la sécurité de navigation cotiere et fluviale ANAM

PTM 10 Mise en place d'un observatoire des colts de passage portuaires DNMM

PTM11 Mise en place d'un observatoire du recouvrement des charges du PAC DNMM
aupres des usagers du port

PTM12 Assainissement et promotion de I'industrie locale des transports maritimes | DNMM
et appui aux opérateurs actuels et potentiels

PTM13 Renforcement de la capacité institutionnelle et amélioration des conditions | DNMM
de travail de I'’Administration Maritime

PTM14 Préparation de la reléve du personnel technique vieillissant de TANAM et ANAM
formation continue du personnel

1.2.2.24 La stratégie et le plan d’action stratégique du PNT pour le sous-secteur des

transports aériens

» Les objectifs stratégiques

- Disposer d’'un aéroport international, performant et compétitif, assurant au
moindre colt les échanges extérieurs du pays par voie aérienne dans des
conditions exigeantes de sdreté et de sécurité, et rivalisant avec les aéroports
internationaux de la sous-région dans la vente de services de « hub »
(plateforme de rabattement-éclatement de

- compagnie), en soutien au développement socio-économique de la Guinée, a la
croissance de la richesse nationale, et a la lutte contre la pauvreté,

- Disposer d'un réseau d’'aéroports régionaux de bon niveau de service, facilitant
le facilitant développement d'un réseau de lignes intérieures desservant les
régions éloignées (Labé, Kankan, Nzérékoré), et d’'un réseau de lignes de
voisinage ;

- Disposer d’'un réseau de petits aérodromes pour l'aviation Iégere, privée et de
transports a la demande, qualifié d’intérét général, pour un soutien aux activités
socio-économiques (tourisme, activités minieres et de recherche miniere,
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activités d’exploitation forestiere, interventions sanitaires et/ou de sécurité civile
d’urgence, etc ..) ;

- Disposer de structures de gestion et d’exploitation des aéroports et des services
de navigation aériennes, qualifiées, motivées, dynamiques, et performantes,
assurant une

- bonne maintenance des infrastructures, superstructures et équipements en
place et faisant payer directement aux usagers les colts de renouvellement, de
maintenance, d’exploitation et de gestion de ces installations ;

- Disposer d'un réseau étoffé de lignes et de services aériens, internationaux,
régionaux et intérieurs, bien entre-connecte, et performant, assurant :

2 une bonne ouverture du pays sur le monde, et un bon soutien a ses
echanges et commerce internationaux,

2 une solide intégration a la région, avec un développement des
échanges humains et commerciaux ;

2 un rapprochement des régions du pays, une bonne célérité des
eéchanges et des activités intérieures, une facilitation de I'administration
du pays, une facilitation de I'encadrement et de I'animation des activités
economiques du pays, une facilitation d’acces aux services supérieurs
de la capitale, etc..

2 une bonne ouverture des régions éloignées du pays sur les pays de leur
voisinage, développant les échanges et le commerce extérieur de ces
régions ;

o et le moindre codt, mais dans des conditions acceptables de confort et
des conditions exigeantes de sécurite.

- Développer I'exportation de services aéroportuaires au niveau de la plate-forme
aéroportuaire de Conakry par la promotion d’'un « hub » régional, pour une
participation plus active du sous-secteur a I'enrichissement national,

- Développer l'activité régionale et internationale des compagnies du pavillon
national, pour une participation plus active a I'enrichissement national,

- Disposer d'un cadre législatif et réglementaire d’opération

< incitatif, facilitateur, garantissant la libre entreprise et I'équité des
conditions de concurrence entre les opérateurs, conduisant au
moindre codt et moindre prix, en :

- instituant la libéralisation et garantissant la libre concurrence sur le
réseau intérieur,

- garantissant une équité des conditions de concurrence entre les
opérateurs du sous-secteur,

- garantissant pour les opérateurs concurrents une équité d'acces
aux activités des réseaux externes encore sous le régime des
droits de trafics et/ou de désignation dinstruments (désignation
d’instruments et octroie,

- ou régime de concession- de droits nationaux de trafics sur des
critéeres de sélection objectifs, par appel d'offre) ,
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- assurant de bonnes facilitations de passage et de transit
aeéroportuaires aux passagers et a leurs bagages, et au fret aérien,

exigeant en matiere de capacité professionnelle, technique et de
gestion, et de capacité financiere, des opérateurs agréés, pour
promouvoir la pérennité de l'offre (éviter les entrepreneurs novices,
aventuriers et sans compétence de gestion, perturbateurs du marché,
et éviter ainsi les difficultés d’évolution qu’ils créent aux vrais
professionnels)

exigeant en matiére de rapports entre opérateurs et utilisateurs et en
matiere de conditions commerciales d’opération (respect avec rigueur
des programmes, des horaires, des réservations, protection et sécurité
des bagages, du fret, etc..) ;

exigeant en matiere de sdreté des aéroports, de sécurité de navigation
aérienne, de seécurité d’opération au sol des aéronefs, suivant les
normes de l'aviation internationale,

exigeant en matiére de conditions et de contrble de sécurité des
aéronefs battant pavillon national (contrble de navigabilité,
gualification des équipages, etc..), suivant les normes de l'aviation
internationale.

- Renforcer I'implication du secteur privé dans les activités aéroportuaires et la
concurrence dans ces activités, pour y introduire de I'émulation, source
d’amélioration de la qualité de service et d’optimisation des codts (services
d’assistance au sol, gardiennage, etc..);

- Disposer d'un administration du sous-secteur, adaptée a une gestion dans un
contexte de libération progressive du marché de transport aérien et un contexte
d’économie de marché, techniqguement qualifiée, avec un personnel bien formé,
motivé, organisée dans le respect :

< du principe de séparation de I'administration de développement et de

régulation, de 'administration d’opération,

< du principe de dotation d'une autonomie de gestion et financiere de

I’Administration d’opération dans le cadre d’'une formule statutaire
d’opération assimilée ou comparable ou relevant a celui du secteur
privé (mise en concession),

< du principe de recouvrement des codts par les usagers.

La stratégie se fixe les autres objectifs convergents suivants :

Moderniser les infrastructures aéroportuaires,

Elever aux normes internationale OACI la slreté aéroportuaire a I'aéroport de
Conakry,

Maintenir & niveau la sécurité aérienne ,
Rendre compétitive la plate-forme aéroportuaire de Conakry,
Introduire une émulation par la concurrence pour une bonne qualité de service

et une optimisation des codts et une recherche du moindre prix, en ouvrant le
marché de l'assistance aéroportuaire a d’'autres opérateurs, supprimant I'actuel
monopole de la SOGEAC sur ce segment de marche ,
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Développer la fréquentation de I'aéroport international de Conakry ,

Mettre en place un fonds spécial pour l'aviation civile intérieur (soutien de
I'activité des petits aéroports en particuliers) ,

Disposer d’'une industrie locale de transports aériens structurée, professionnelle
et compétitive ,

Améliorer la capacité de gestion de ’Agence de Navigation Aérienne (ANA) ,

Rétablir le principe d’'une couverture de la totalité des colts des services et
equipements publics composant le réseau aeéroportuaire public et ses
installations de sécurité de navigation, sans totalement écarter I'exception d’une
compensation financiere par transfert collectif pour obligation de services
d’intérét général.

» Les orientations stratégiques

Etendre la capacité de traitement de trafic de l'aérogare internationale de
I'aéroport de Conakry pour I'adapter a la croissance des trafics des années des
2000 et prévenir sa saturation a la fin de la décennie qui vient (doublement de la
capacité de I'aérogare dans la deuxiéme partie des années 2000);

Poursuivre la mise aux normes de la slreté aéroportuaire et atteindre des
conditions de sdreté conformes aux normes de I'OACI, principalement a
'aéroport international de Conakry ; il faudrait en particulier disposer rapidement
des supports documentaires officiels en application des normes de 'OACI (Plan
National de Sdreté, Plan d’'Urgence, Plan de Gestion de Crise, etc..) ;

Renouveler les équipements d’aide a la navigation ; ils vont atteindre leur durée
de vie technique au cours de dix prochaines années, et certains vont étre
techniqguement obsoletes ;

Préparer la releve du personnel technique vieillissant de '’ANA, en sélectionnant
et en recrutant des jeunes diplomés, et en les envoyant en formation dans les
métiers techniques du contrdle et de la sécurité de la navigation aérienne ;

Améliorer les conditions d’opérations des trois principaux aéroports régionaux
de Labé, Kankan et N’zérékoré , pour les besoins d'un développement des
dessertes de ces aéroports, avec des avions de petites capacités (20 a 30
places) et des fréquences soutenues (ajustées aux exigences d'une
compétitivité avec la voie routiére) . Une étude est en cours de lancement pour
définir les investissements physiques requis sur ces trois plates-formes, et leur
formule d’exploitation et de gestion ;

Réaliser une étude d’audit des codts de la SOGEAC et de 'ANA, pour identifier
les possibilités d’optimisation du niveau des charges de ces deux entités, pour

une contribution a la recherche du prix optimal et a la promotion de la
compétitivité de la plate-forme aéroportuaire;

Etudier et mettre en place un mécanisme de contribution financiére de I'aéroport
de Conakry a la couverture des codts des aéroports de l'intérieur en fonction de
'apport effectif indirect de ces aéroports au chiffre d’affaire de I'aéroport de
Conakry au travers des recettes percues par ce dernier sur les trafics intérieurs ;

Etudier I'opportunité (et le mettre en place) de la création d’'un fond spécial pour
le développement du transport aérien intérieur ;
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- Etudier et mettre en place une convention entre I'Etat et ’ANA portant sur les
conditions de maintien en exploitation des petits aérodromes de l'intérieur pour
des raisons d'intérét général, prévoyant en particulier la compensation financiere
de I'Etat pour obligations d’intérét général faites a '’ANA.

- Finaliser, et mettre a profil, les conclusions de I'étude en cours de démarrage
portant sur les « performances du secteur aéroportuaire et du développement
des aérodromes de lintérieur », en matiére d’investissements mais aussi en
matiere de formule de gestion commerciale des aéroports régionaux et de
recouvrement des codts de ces aéroports ;

- Etudier l'opportunité et la viabilité d’'une ouverture du marché d’assistance
aéroportuaire a d’autres opérateurs (libéralisation) et mettre en ceuvre le plan
conséquent adopteé;

- Développer la fréquentation de I'aéroport de Conakry par une action conjuguée
et coordonnées des différentes institutions responsables (DNAC, SOGEAC,
Chambres de Commerce, etc..); développer la fonction commerciale de la
SOGEAC et mettre en place un comité de promotion a cet effet. Pour cela, outre
'amélioration de la compétitivité sous régional de la plate-forme aéroportuaire, il
sera démarché des compagnies aériennes pour des ouvertures de lignes sur
Conakry, et aussi pour promouvoir des services « hub » de compagnies sur la
plate-forme ;

- Etudier, et négocier une révision des accords aériens en vue de leur adaptation
au contexte actuel ;

- Promouvoir les facilitations de passage a l'aéroport pour les passagers, leurs
bagages et le fret, dans le respect des normes de sireté ;

- Poursuivre le désengagement de I'Etat des activités commerciales du secteur en
le désengageant totalement de la SOMCAG et en le désengagement
substantiellement de la Compagnie Air-Guinée n’assurant qu’un portage
minoritaire mais d’une fagon temporaire, pour redynamiser Air Guinée a I'image
de la formule de reprise d’Air Sénégal avec le partenaire Royal Air Maroc ;

- Retirer la gestion des droits de trafics a la Compagnie AIR GUINEE et la confier
a la DNAC ; verser les produits financiers de ces droits (royalties) aux Finances
Publiques. (supprimer ainsi la subvention indirecte faite a AIR GUINEE laquelle
aujourd’hui percoit directement a son profit, en recettes, ces royalties) ;

- Dynamiser et développer les activités d’exportations de services de transports
du Pavillon National (AIR GUINEE et autres compagnies locales), a I'échelle
régional en particulier mais aussi, en partenariat, a I'échelle intercontinental,
pour une contribution plus active du sous-secteur a la croissance des richesses
nationales.

L'action publigue devrait consister dans ce cas par une animation du sous-
secteur et des démarches du genre « marketing » a I'échelle des pays de la
sous-région et des institutions communautaires pour placer les compagnies
locales (I'interlocuteur de l'administration devrait étre alors un groupement
professionnel des opérateurs du secteur qu’il faut initier dans la mise en place) ;

- Etudier, rédiger et adopter les textes d’application du Code de I'Aviation Civile ;

- Renforcer le cadre réglementaire et de supervision des volets sécurité de base
des exploitations aériennes locales (capacité technique des opérateurs,
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gualification des pilotes, navigabilité des aéronefs, etc..), afin d'assurer une
bonne sécurité des vols des compagnies locales ;

- Réaliser une étude pour bien maitriser les problemes rencontrés par les
opérateurs locaux du sous-secteur, et les raisons de leurs difficultés, et
permettre aux autorités de définir une politique adéquate dans ce domaine, en
définissant mieux, en particulier, les conditions d’agrément de ces opérateurs.

- Réglementer I'accés a la profession et I'exercice de I'activité

2 en exigeant, pour l'octroi d’'un agrément de transporteur aérien, des
capacités professionnelles définies d’'une facon précises, dans le
domaine de la gestion et dans le domaine de I'exploitation de réseau
de lignes aériennes, et des capacités financieres,

2 en fixant des regles rigoureuses de qualité de services en matiére de
respect des programmes de desserte, des horaires, des réservations
des passagers, en matiére de protection et de sécurité des prévoyant
une définition des responsabilités des transporteurs et les possibilités
de recours et d’'indemnisation des clients, des sanctions comportant le
retrait d’agrément,

- Prévoir des moyens de suivi et de contrdle du respect de la réglementation ci-
dessus,

- Libéraliser les dessertes intérieures, en les dotant d’un régime de déclaration et
non d'un régime d'autorisation ou d’'octroi de droits trafics pour éviter les
situations de monopole de ligne et les situations de rente (mise en sous-
traitance des droits de trafics par exemple par la compagnie détentrice), et
laissant les compagnies libres de la fixation de leur programme de vols en
fréquence et en horaires et de leurs tarifs ;

- Instaurer une équité de conditions de concurrence entre les compagnies
aériennes locales, AIR GUINEE compris, dans la désignation d’'instruments pour
les dessertes extérieures, en attribuant ces désignations par la procédure d’'un
appel d’offres mettant en concurrence les compagnies pour ces désignations ;

- Réaliser une étude pour bien maitriser les problémes rencontrés par les
opérateurs locaux du sous-secteur, et les raisons de leurs difficultés, et
permettre aux autorités de définir une politique adéquate dans ce domaine, en
définissant mieux, en particulier, les conditions d’agrément de ces opérateurs.

- Suivre et apporter un appui aux opérateurs de transports aériens locaux déja en
place pour une amélioration de leur capacité de gestion, et une amélioration de
I'organisation de leur exploitation ;

- Négocier en particulier avec ces opérateurs la restructuration de leur exploitation
sur les lignes intérieures et de voisinage, pour une exploitation de lignes
privilégiant les fortes fréquences pour concurrencer la voie routiere et pour une
adaptation conséquente de leurs avions en capacités et en types (réduction des
capacités et type d’avions économiques) ;

Afin d’assurer une bonne efficacité de I'exercice des fonctions liées au contréle et a la
supervision des activités des opérateurs aériens locaux, il est recommandé de
transférer ces fonctions a '’'ANA, s’agissant de fonctions dont les activités relévent plus
d’'une administration d’opérations. Ces fonctions profiteront du statut mieux adapté de
'ANA pour ce type d'activités de nature technique et industrielle. L’ANA pourrait
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changer de dénomination devenant I’Agence Nationale de I'Aviation Civile (ANAC).
Transférer aussi a cette agence la fonction de météorologie aéronautique ;

réforme ;

Réaliser au préalable une étude de viabilité technique et financiere d’'une telle

Réviser en conséquence les textes de la DNAC qui ne devrait conserver que

les fonctions centrale de développement, de régulation et d’appui a la tutelle ;

- Prévenir la releve de I'encadrement technique de la DNAC en procédant
rapidement a la sélection et au recrutement de jeunes stagiaires a envoyer en
formation dans des écoles spécialisées a I'étranger ;

- Associer les usagers et bénéficiaires directs des services de l'aéroport de
Conakry, et des transports aériens, aux différentes étapes de développement du
sous-secteur (voire plus haut institution d’un Conseil Supérieur des Transports).

» Le plan d’action stratégique du sous-secteur des transports aériens

Code PROGRAMME D’ACTIONS Structure
Programme responsable
PTAl Investissements : Doublement de la capacité de I'aérogare internationale SOGEAC
voyageurs de I'aéroport de Conakry
PTA2 Investissements : Renouvellement des équipements d’'aide a la navigation ANA
et de la sécurité aérienne a I'aéroport de Conakry
PTA3 Mise aux normes internationales de la slreté aéroportuaire de I'aéroport de | SOGEAC
Conakry
PTA4 Amélioration de la compétitivité de I'aéroport international de Conakry et DNAC,
promotion de sa fréquentation SOGEAC
PTA5 Investissements sur les aéroports régionaux (en attente des résultats de ANA
I'étude sur les performances du secteur aéroportuaire et le développement
des aérodromes de l'intérieur).
PTA6 Réforme du cadre institutionnel d’exploitation et de gestion du réseau DNAC
territorial de petits aérodromes (autres que les aérodromes régionaux Labé,
Kankan et Nzérékore).
PTA7 Assainissement et promotion de l'industrie locale de transports aériens et DNAC
appui aux opérateurs
PTA8 Désengagement de I'Etat des activités commerciales du sous-secteur SG-BEP
PTA9 Renforcement de la capacité institutionnelle et amélioration des conditions DNAC
de travail de I'’Administration de I'Aviation Civile
PTA10 Renforcement de la capacité institutionnelle de TANA ANA
» Le plan d’action stratégique du PNT pour la Météorologie
Code PROGRAMME D’ACTIONS Structure
Programme responsable
PM1 Acquisition des équipements pour statons du réseau national DNM
PM2 Gestion des ressources humaines (recrutement et formation) DNM
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1.2.2.3 Le rapprochement du PSR et du PNT

Le PSR est issue du PNT et ne porte que sur ce qui concerne le sous-secteur des
transports routiers, infrastructures routieres et activités de transports routiers. On a
distingué ci-avant, pour des raisons de clarté et de suivi des pratiques habituelles, le
sous-secteur en deux, le sous-secteur des routes ou des infrastructures routieres et le
sous-secteur des transports routiers.

Les investissements routiers sont tres budgétivores. Le secteur des routes est parmi
les rares secteurs qui ont de grands besoins d’appui de la part des partenaires au
développement, et qui concentrent cette aide. Le PSR a été élaboré pour faciliter
I'approche programme sectoriel, mode d’intervention des partenaires favorisé pour un
vrai partenariat au développement, en remplacement de I'approche projet.

Il s’agit donc d’abord d’'un programme sectoriel routier. Le sous-secteur des transports
routiers y est intégré essentiellement pour qui concerne la recherche de I'efficacité et la
durabilité de I'investissement routier'®. Cette efficacité dépend en effet de la réalisation
effective des trafics attendus du projet, laquelle est lié aux conditions de facilitation des
transports routiers, a la fiabilité des véhicules, a la sécurité routiére, etc...

Par ailleurs, le PSR est plus intégrateur et, plus focalisé et plus détaillé, sur les
problémes habituels des routes, que I'est le PNT.

Ainsi, le PSR s’est plus étendu aux domaines des pistes rurales (routes préfectorales
et communautaires), des voiries urbaines (routes urbaines), que I'a fait le PNT, ces
deux domaines n’étant pas explicitement prévus dans la finalité donnée au PNT.
L’approche voulue pour le PSR est une approche «tous réseaux »; ce n'est pas
normalement I'approche d’un PNT qui a vocation a couvrir les réseaux et les terminaux
et/ou plateformes, d'intérét national (RN, ports maritimes d’intérét national, etc..).

Dans l'analyse multicritere pour la hiérarchisation des priorités de réalisation des
projets identifiés, le PSR a ajouté un critére prenant en compte les charges récurrentes
d’entretien du projet. Par ailleurs, la pondération des autres critéeres a été quelque peu
modifiée, tenant compte des apports d’appréciation des acteurs du secteur.

Enfin le PSR étant élaboré en 2005, alors que la PNT I'a été en 2001, dans un contexte
qui s’est trouvé différent, le PSR a actualisé les projections du PNT quant aux
capacités financieres de financement du programme routier sur la période des dix ans
du programme. Les résultats du PSR ont été plus restrictifs.

= Le rapprochement du PSR et du PNT dans le domaine du programme
d’investissements routiers :

'8 En termes de développement économique et social, c’est plutdt les routes qui relévent du secteur des
transports routiers et non l'inverse. La route est l'infrastructure des transports routiers, comme la voie
ferrée est celle du transport ferroviaire.
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Le tableau ci-apres montre le classement des priorités des projets dans le PNT et dans
le PSR.

PNT PSR
1 Mamou-Dabola (RN1) 1 Dabola-Kouroussa (RN1)
Konsankoro-Macenta (RN10) | 2 Coyah-Farmoréha (RN4)
3 Yinkiri-Niandankoro (RN22) 3 Kissidougou-Sérédou
(RN2)
4 Coyah-Kindia 4 Pita-Labé (RN5)
5 Pita-Labé 5 Dalaba-Pita (RN5)
6 Pk36-Coyah (RN1) 6 Pont sur le Kogon (RN3)
7 Pont / Milo 7 Yikiri-Niandankoro (RN32)
8 Kindia-Télimélé 8 Mamou-Faranah (RN2)
9 Mamou — Dalaba 9 Boffa-Kolaboui (RN3)
10 Tanéné-Fria 10 Tougué-Sélouma (RN27)
11 Pont Sankarani (1) 11 Pont sur la Bantala (RN5) | (1) Sur Mandian-Fre
Mali
12 Boffa-Kolaboui (RN3) 12 Labé-Sériba (RN5)
13 Dabola-Kouroussa (RN1) 13 Sériba-Kounadara (RN5)
14 Kindia-Mamou (RN1) 14 Boké — Québo (RN3)
15 Pont Baffing (2) 15 Coyah — Kindia (RN1) (2)Sur Tougué-
Sélouma
16 Tougué-Sélouma (RN27) 16 Kindia — Mamou (RN1)
17 Kankan-Mandiana (RN7) 17 Boké-Gaoual (RN23)
18 Dalaba-Pita (RN6) 18 Mamou-Dabola (RN1)
19 Dalaba-Carr RN7 (RN26) 19 Télimélé-Sangarédi
(RN22)
20 Lola-N-Zo (RN2) 20 Kérouané-Beyla (RN1)
21 Boké-Gaoual (RN23) 21 Kansokoro-Macenta
(RN10)
22 Télimélé-Gaoual (RN24) 22 Koundara —fre
Sénégal(RN5)

L’évaluation multicritere n'a porté dans les deux cas, PNT et PSR, que sur les
nouveaux projets qui ne sont pas en cours de réalisation ou sur le point de démarrer en
réalisation, agglomérés en « projets en cours ». Des projets qui n’étaient pas en cours
au moment de I'élaboration du PNT, I'étaient au moment de I'élaboration du PSR; ceci
explique qu’ils ne se retrouvent plus dans la liste des nouveaux projets évalués par le
PSR (exemple Tanéné-Fria).

La hiérarchie des priorités s’est trouvée modifi€e dans le PSR par rapport a celle du
PNT, pour les raisons suivantes :
2 Les taux de rentabilité économiques ont été calculés sur des trafics
actualisés par le PSR en 2004, introduisant une hiérarchie un peu changée
suivant ce critére ;
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2 Les pondérations des criteres de l'analyse multicritére ont été un peu
modifiés par le PSR, suite a un élargissement du panel d’acteurs du secteur
interpelés sur leur appréciation du choix des critéres retenus, de la
valorisation et pondération de ces criteres, (lors de séminaires de restitution
pour validation), et un relevé de leurs mesures ainsi qu'une appréciation de
'opportunité de ces derniéeres;

2 L’introduction de quelques nouveaux critéres par le PSR, toujours en rapport
avec I'apport des acteurs du secteur ci-dessus.

Plus particulierement a été introduit un critere portant sur charges récurrentes en
entretien routier de la route en projet, expliqgué par le contexte nouveau de perspectives
de mobilisation de ressources financiére, plus contraignante que celles du PNT.

Les perspectives financiéres étant justement différentes au moment de I'élaboration du
PNT et au moment de I'actualisation du PNT par le PSR, il parait utile de rapprocher le
PSR et le PNT en termes de linéaires des routes objet de projet par nature des travaux
du projet.

Rapprochement PSR-PNT en terme de linéaires de routes en projets par nature des travaux

Nature du projet (nature des travaux) Linéaire PNT Linéaire PST
Construction d’une route bitumée en remplacement d’'une 1835 845
route en terre
Réhabilitation d’'une route bitumée 310 830
Renforcement d'une route bitumée 670 190
Elargissement et rectification de tracé d’'une route bitumée 230 80
Réhabilitation d’'une route en terre 295 0
Total (km) 3340 1945

En linéaire il est relevé une réduction du linaire du PNT par le PSR de 40% environ.
Cela s’explique par le contexte plus contraignant du PSR en matiére de perspective de
mobilisation de ressources financiéres.

Concernant les interventions sur le réseau national bitumé, les linéaires différent peu
(10%) ; le maintien du réseau bitumé est resté prioritaire dans le PSR en situation de
réduction de perspectives budgétaires.

Par contre, concernant les interventions sur le réseau national en terre, le PNT, dans
un contexte de perspectives budgétaires bien plus favorable, a été largement plus
consistant que le PSR, avec une différence de linéaire de 150%, portant principalement
sur le développement du réseau de RN par un effort particulier de bitumage.

= Le rapprochement du PSR et du PNT dans le domaine des actions stratégiques de
développement du sous-secteur des transports routiers.

Le PSR a réduit considérablement le programme d’action prévu au PNT pour le sous-
secteur des transports routiers. Il n’a retenu de toute la batterie d’actions préconisée au
PNT que :

- L’établissement d’un fichier des transporteurs ;
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- L’établissement d’'une loi sur la profession de transporteur ;

- L’établissement d’une réglementation sur les conditions d’exploitation et de
gestion des gares de voyageurs ;

- La préparation d’un projet sur la sécurité routiere.

N’ont pas été reprises dans le PSR, toutes les autres actions préconisées par le PNT
et portant sur la réforme de l'administration du sous-secteur, I'amélioration de la
gestion des titres de transport, les mesures requises pour mettre fin aux
disfonctionnements du marché, pour normaliser le réle des syndicats, pour développer
le professionnalisme des transporteurs, pour développer la structuration de ce domaine
d’activité, pour améliorer le parc de transport, etc.. Il est pourtant besoin de revenir sur
ces actions préconisées au PNT.

1.2.3 L’état de réalisation des programmes PNT-PSR
1.2.3.1 Etat de réalisation des programmes PSR

1.2.3.1.1 Etat des réalisations du PSR dans le sous-secteur des infrastructures routiéres

La réalisation du programme d’investissements routiers a souffert de la crise politique
et institutionnelle qu’a traversée le pays depuis, jusqu’a fin 2010, et des problemes des
finances publiques qui en ont résulté, aggravés par une levée de I'appui des principaux
partenaires au développement du pays.

Les projets qui étaient en cours de réalisation au moment de la programmation PSR en
2004, ou pour lesquels le démarrage de la réalisation était annoncé imminent et quasi
certains, sont dans leur grande majorité, achevés en réalisation, début 2012.

Par contre, les projets dont le démarrage en réalisation est programmé sur la période
du PSR, au nombre de 12, n'ont connu qu’un réalisé en partie, et un en cours de
démarrage a la date du 2/2012.

= Etat des réalisations des projets routiers en cours de réalisation au début de la
période du PSR (2004)

Projets routiers sur le réseau de routes nationales (interurbaines)

Code | Projet Nature travaux Programmation | Etat de réalisation 2/2012
PSR
Début Fin

EC1 Kankan-Kourémalé | Construction 2002 2005 | Projet réalisé ; achévement
d’une route 2005
bitumée

EC7 Pamélap-Fre Sierra | Construction - 2004 | Remplacé par le projet Rogbere-

Leon. route en terre Pamélap®®. Travaux terminé en

moderne 2011

EC8 Tanéné — Fria Construction 2003 2004 | Reéalisée en 2004 sur BND
d’une route
bitumée

EC9 Tanéné — Koba Construction 2003 2004 | Réalisé en 2004 sur BND
d’'une route

' | e projet n'a pas été réalisé dans sa définition et son contenu initiaux. Le troncon de route concerné a été couvert par le projet
communautaire (CEDEAQO) de construction de route bitumée aux normes CEDEAO, Rogbéré (S.L)- Pamelap (G). Il a été
réceptionné en 2011(réception provisoire)
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bitumée

EC10 | Boké-Sanguarédi Construction 2003 2005 | Réalisé sur financement CBG .
d’une route Achevé en 2005.
bitumée

Projets routiers sur la voirie primaire urbaine (projets VPU)

Code | Projet Nature travaux Programmation | Etat de réalisation 2/2012
PSR
Début Fin
EC2 Matoto — Dapompa- | Construction - 2005 | Démarré en 2006 ; travaux en
bretelle ENTA route express a cours®
Sonfonia® 2x2 voies
EC3 Tombio — Gbhessia Construction 2003 2008 | Quatre lots achevés en 20087.
d’une autoroute Dernier lot (sur les cing lots du
projet) toujours en cours de
réalisation.
EC4 Voirie primaire Amélioration - 2006 | Etude réalisée dans sa premiere
Conakry fluidité du trafic phase seulement. Etude arrétée
(étude) en 2005.
EC5 Second accés Construction - 2010 | Reéalisé
primaire a Conakry | route express a
2x2 voies
EC6 Lambandy- Con