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INTER - OFFICE MEMORANDUM /
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ALBERTVILLE 8 Péwrier 1963
A Monsieur Boskovic, Chef des Transports et Communications ONUC HJ, LEO
De : G. Chaleb, Chef des Opérations Civiles, ONUC Albertville.

.Obwt : Rapport C.F.L.
—-—

Me référant 3 mon cable CIVOP/LEO/50 Je vous envoie
ci-inclus une copie du rapport de la C.F.L. concernant 1'incendie
de la CGare de KABALO.

ce: M, S, Habib Ahmed, Chef des Opérations Civiles ONUC HQ, LEO.




GARE DE KABALO

La gare de Kabalo a subi de graves dégite (et heureusement
sans accident de personnes) le jeudi 24 janvier 1963 vers 18
heures par suite de l'explosion d'un wagon de munitions qui a
entrainé 1'incendie de deux wagons voisins sur la méme voie et
de trois wagons de manioc sur la voie paralldle (voies 1 et 2).
Messieurs Parmentier et Orand jean se sont rendus sur place le
dimanche 27 janvier.- !

Les dégits

1)Les wagons 1771 et 2074 sont complétement éclatés. Les longerons
sont fondus & une extrémité. Le 1771 a en plus un bogie "fondu".
Le hg 940 longerons apparement intacts mais la moitié de la caisse
éclatée.

Les wagone 2000, 2059 et 2077 ont la caisse perforée et défor-
mée. Le contenu des wagons a été pulvérisé ou brilé. Il s'agis-
sait de vivres, équipements et munitions de militaires et de divers
et manioc en provenance du fleuve pour la Coopérative d'Albertville.

2)Les murs de la gare sont apparement intacts sauf un mur de remp-
lissage. Par contre la toiture a subi de graves dégits, toutes
les plagues de tous les plafonds ont été soufflées, tous les carreaux
sont oassés, de nombreux chassis métalliques de portes et de
fenétres ont été arrachés ou déformés, des canalisations
d'eau et des décharges ont été arrachées; un début d'incendie
a brilé du mobilier, le restant du mobilier et des appareils de
gservices sont en pidtre état et doivent 8tre vérifids.-

3)la toiture de la chambre de la machine & glace a été enfoncée,
les poteaux électriques abimés (un complétement arraché) ainsi
que des armatures.

4)des vitres ont §té cassées & bord du Cito et d'une voiture
le ~ 4e classe, l'ancienne gare a été abimée par la déflagration
également., Tous ce dégits doivent faire 1l'objet d'un inventaire.
la gare est inutilisable actuellement.

Les causes

Il ne nous a pas été possible de déterminer 2 coup sir la
cause exacte de l'explosion.-

Retenons qu'il s'agissait de wagons chargés par 1'A.N.C., au
deld de la traverse de police d'entrée de la gare. Le Chef de
Gare a regu 1'ordre d'un Caporal commis & la garde des wagons de
les avancer vers la gare. Il n'a pu que exécuter malgré wu'il ait
fait remarquer que les ri3glements prévoient le stationnement des
exploeifs & une certaine distance des ouvrages d'art et bitiments.
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Le wagon de munitions contenait des munitions de silireté et des
bombes diverses dont des bombes de mortier. Celles-ci étaient armées
de leur percuteur comme il a été constaté pour quelques unes hon
explosées. Des grenades offensives préter & 1l'emploi étaient
également dans le wagon. Il y aveit également au moins une bombe
mortier 4 pouces 2 et 2 obus de T5.

Le Commissaire de Police de Kabalo a ouvert une enguéte.
La responsabilité des dégdte incombe de toute maniére & 1'ANC
pour avoir chargé des munitions sans respecter la législation
et avoir foreé le Chef de gare & placer les wagons devant la
gare.-

LE SECRET.IRE GENERAL
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INTER - OFFICE MEMO!
é, 20 November 2196.2. .

To : Mr. Amachree

From ¢ S.H. Ahmed

Epelosed please find two copies offeach of the following reports

0 Report on the necessities of supplies of spare parts and other

7
imported material to T.C.L,4 Leopoldville;
7

- 38 Construction of a moui:;:fj;band produc tion of DEUTZ-MAGIRUS

diesel trucks.



20 Novembex 2

To 3 Mr. Amachree
From ¢ S.H. Ahmed

Epclosed plesse find two copies of sech of the following reparts 1

1. Report on the necessities of supplies of spere parts end other

imported material to T.C.L., Leopoldville;

2. Construction of a moving-band production of DEUTZ-MAGIRUS
dissel trucks.



20 November 2

To : Hz. Awachres
fFrom 3 S.H. Ahmad

Enalosed plesse find two copies of sath of the following reports

1. Repnrt on the necessities of supplies of spare parts and other
impﬂttﬂd material to TcCtLo; Lﬂmﬂld’m.l

24 Construction of a moving-band production of DEUTZ-MAGIRUS
digsel trucks.




RAPPORT SUR LES NECESSITES D'APPROVISIONNEMENT
DES TRANSPORTS EN COMMUN DE LEOPOLDVILLE
EN PIECES DE RECHANGE ET AUTRE MATERIEL D'IMPORTATION

EVOLUTION DU TRAFIC DES T.C.L.

1. Depuis l'sccés du Congo & 1'indépendance, le trafic sur les lignes de la TCL

(Société des Transports en commun de Léopoldville) évolue dans un accrois-
sement continu du nombre de voyageurs transportés. Les causes principales de ce
phénoméne sont notamment :

- 1l'émigration en provenance de 1l'intérieur du pays,
- un pouvoir d'achat plus élevé résultant de l'amélioration des rémuné-
rations d'une partie de la population

Ce développemznt du potentiel des usagers des transports est marqué en
1961 par rapport & 1958, par une augmentation de 45.2 % du nombre des voyageurs
transportés - 48,432,212 contre 33.362.343 - et de 30.2 % du kilométrage parcouru -
9.827.611 contre 7.507.001 km (Annexe I).

2s Une légere stagnation de la tendance du trafic enregistrée en 1962

(40.301.244 pour les dix premiers mois, contre 39.095.322 dans la méme
période en 1961) ne correspond pas sux demandes de transport de la population.
Elle est due & une forte diminution des capacités du matériel roulant.

La concurrence du secteur privé, qui surait dd prendre fin au 15 décembre

1959, s'avére, dans les conditicns actuelles, &tre un alldgement pour les services
du TCL effectuant environ 20 % de transports additionnels.

ETAT DU PARC DE VEHICULES.

3. Face & 1l'accroissement continu du trafic, le paiz des véhicules en ligne

a accusé une réduction progressive & partir du deuxigme semestre 1961, et
de plus en plus accentuée en 1962.

L'approvisionnement régulier en pidces de rechange a été défectueux dés la
fin de 1'année 1960, & 1'exception du premier semestre 1961. Le manque d'approvi-
sionnement, suivi de l'épuisement des stocks, a affecté l'entretien et les révi-
sions périodiques du matériel roulant.

A cette déficience d'entretien vient se greffer la surcharge importante 2
lagquelle les véhicules sont soumis.

.ll/..!
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Cette surcharge, particuliérement aux heures de pointe, des unités en service,
devient la génératrice d'une immobilisation de plus en plus longue. Le nombre de
vaoyageurs par véhicule au parc a augmenté de 45.1 % (165.184 en 1958, 239.763 en 1961).
En réalité, la surcharge est encore beaucoup plus grande, si l'on ne prend en considé-
ration que les véhicules en service. En 1958, le taux d'immobilisation était de 20 %;
en octobre 1962, il est de l'ordre de 48 5. De 1l'utilisation intensive du matériel
roulant résulte une usure plus accélérde.

4. Le nombre des véhicules de mBme que le nombre de pleces offertes sont devenus

insuffisants pour répondre aux besoins des transports. En moyenne, BO & BS
autobus sortent au début de la journée 3 l'heure de pointe matinale, alors que le
nombre indispensable serait de 120 au moins.

Aux pointes de trafic en 1959, pour une moyenne mensuelle de 3.095.289 voya-
geurs, 157 véhicules &taient en service; en décembre 1960, pour 4.401.956 voyageurs,
le nombre de véhicules est déja réduit & 144-148. Actuellement, en octobre 1962,
pour un trafic de 4.364.288 voyageurs, seulement B0 & 85 bus sont en service.

Ces unités subissent des pannes fréquentes - 1.335 en octobre - limitant le
nombre déja réduit. Environ 20 unités sortent des ateliers de réparation au cours
d'une journée pour entrer en service, mais en m8me temps un nombre beaucoup plus
élevé tombe en panne.

La baisse du rendement des véhicules est due en grande partie 2 1'immobilisa-
tion des autcbus henschel. Neuf unités sont entigrement immobilisées par manque de
‘moteur. D'sutre part, 27 & 34 unités et 7 remorques sont immgbilisées en octobre
pour les mBmes raisons.

Le taux d'immobilisation du matériel roulant n'a fait que s'aggraver.
En 1960, les jours d'immobilisation des différents types d'unités a montré une déca—
dence, notamment les brossel A 97 ont passé de 28.06 & 24 jours et les henschel
de 26.20 & 14.33 jours; le taux d'immobilisation de 28 % en septembre 1961 a
atteint 48 % en septembre et octobre 1962 (Annexe III1). :

Les pannes en ligne deviennent de plus en plus nombreuses, immobilisant le
matériel roulant en service. Dans la semaine du 23 aoQit au ler septembr§, les
unités ont eu 430 pannes, dont 102, autobus henschel - 118, brossel A 80 -

120, brossel A 97.

Le kilométrage parcouru par les unités fléchit et, pour des henschel, il
gst passé de 4.606 km par mois en 1959, & 2.642 km en 1961.

. . . af
Le nombre d'accidents s'est accru. Environ 40 par mois; dans 235 % des cas

~

la responsabilité incombe & la TCL-

CONSEQUENCES .

s Les difficultés et les problémes actuels de la TCL ont pour conséquences :

a) une grave insuffisance dans le nombre des véhicules en ligne et de
grosses perturbations dans 1'exploitation du réseau.

n--/o..
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b) La possibilité de perte totale de véhicules par la défsillance d'entre-
tien et la défectuosité d'approvisionnement.

¢) Une réduction de 1'étendue et des fréquences de lignes. A dater du ler
novembre 1962, la TCL a réduit 1'horaire de 1a ligne 25, l'étendue de la
ligne 10 et ramené le terminus au Centre de la Météo; la fréquence des
passages des autobus est fortement réduite aprés 20 heures.

d) Le retard des ouvriers et des employés, d'ol un rendement plus bas dans
leurs activités. '

e) Faible niveau d'hygi2ne et de confort pour les voyageurs transportés en

surnombre.
RECOMMANDATIONS .
6. Afin d'assurer au niveau des besoins des transports, dans Jla mesure du parc

existant, un programme d'exploitation normale, il est indispensable d'octroyer
a la TCL les quotas de devises européennes et américaines nécessaires a 1l'importation
des pigces de rechange.

Les quotas sont les suivants :

- 27.207.000 france congolais, en devises eurcpéennes (FOB, base 1 fr belge
1 Fr congolais) pour l'achat des pi2ces détachées.

1

- 11.523.062 francs congolais, en devises européennes (FOB, base 1 F belge
1 I congolais) pour l'achat des rechanges et d'équipement qui permettront
d'entreprendre, en jenvier 1963, les grandes révisions systématiques des
véhicules, et d'assurer la réalisation des travaux au courant du premier
semestre 1963.

- 2.407.000 francs congolais, en dollars (base, 1 $ = 50 fr congolais) pour
l'achat des pnsus.

7. La répartition des quotas pourrait 2tre cffectuds en trois tranches mensueslles
égales, & partir du mois de novembre.

11 est & noter qu'une grande partie des commandes, d'une valeur d'environ

20 millions de francs, sont pr@tes pour 1'expédition, dans les ports d'embarguement
a Anvers, Liverpool et Hambourg.

15 novembre 1962.




Annexe I

ELEMENTS STATISTIQUES DU TRAFIC DES TRANSPORTS EN COMMUN

- . DE LEOPOLDVILLE

1958 1959 1960 1961 1962
Lignes en exploita-—
tion (nombre) 25 1B il 18
' Kilométrage parcouru
(kms) 7.507.001 8.220.171 B.726.431 9.827.011
Voyageurs - Total 33.362.343 33.306.759 39.726.68B6 48,432.212 40.301.244 (1)
dont :
Ecoliers européens 2.389.760
- . Ll .d
Ecoliers congolais 2.259.484 3078303 128,433
Employés, ouvriers 7.087.072 B.726.815 6.735.904

Moyenne des voyageurs
transportés mensuelle-

ment 2,280,195 2.775.563 3.310.557 4.036.017 3.992.995 (1)
Nbre de voyageurs par
‘ véhicule au parc 165,184 164.905 196.663 239.763
Nbre de voyageurs par
kilomaztre 4.53 4.16 4.67 5.0

o o o e o o i

(1) pour les 10 premiers mois - janvier/octobre

11 novembre 1962.




Annexe II
ELEMENTS STATISTIQUES D'EXPLOITATION
DU FARC DE VEHICULES
(Société des Transports en commun de Léopoldville)
1958 1959 1960 1941 1962
Parc de véhicules 202 202 202 202 223 (1)
gyrobus 200 places (2) 12 12 12 J2 12
brossel A 97 200 pl. 53 54 54 54 54
brossel A 80 B6 pl. 53 53 53 53 53
chel 130 places 38 34 a6 36 36
Possel 130 places - - - - 21 (3)
remorques de 100 pl. 46 47 a7 _ 47 aT
Places disponibles 20.598 20,538 20.538 20.538 23.898
Kilométrage mensusl moyen
brossel A 97 5831 5.700 5.831 5.122
brossel A 80 2,137 2.012 25 11T 3.455
henschel 4,384 4,506 4,384 2.642
remorques 2.925 1.964 2.925 4,699
~ Jours d'utilisation des véhicules (diécembre)
brossel A 97 27.93 28.06 24 (4)
brossel A BD 22:29 22.99 22t
henschel 2295 26.20 14.33
morques 18.07 13.34 23.66
Aolilen ts 215 261 314
Responsabilité TCL 91 92
Valeur du matériel roulant (en f) 160.342.126 161.336.176 168.329.051
Approvisionnement (31 décembre) 16.472.586 24.355.153 41.495.756 (S)
Personnel 1170 $9). 1057 1284
européens 36 35 14 19
congolais 1134 956 1043 1165
(1) Jusqu'a fin octobre.
(2) Les gyrobus sont transformés en autobus diesel en 1961.
(3) Le programme de rééquipement comprend 30 autobus. Les 9 dernigres unités seront livrées
fin 1962/début 1963.
(4) Repris sous taux d'immobilisation du matériel roulant (annexe I1I).
(5) Comprenant 9.573.117 francs de réévaluation de 30 %.

1l novembre 1962.
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Annexe IIl

TAUX D'IMMOBILISATION DU MATERIEL ROULANT

Taux normal : 20 %

1961
Septembre 28 %
Octobre 33 %
Novembre 37.5 %
Décembre 40.0 %

1962
Janvier 39 %
Février 38 %
Mars 42 %
Avril 43 %
Mai 43 %
Juin 40 %
Juillet 40 %
Aolt 45 %
Septembre 48 %
Oc tobre 48 %

11 novembre 1962.




Annexe IV

VALEUR DES LICENCES OBTENUES

(Société des Transports en commun de Léopoldville)

PIECES DE RECHANGE

Du ler juillet 1960 au
directement
par MATERMACO

Du ler juillet 1961 au
directement
par MATERMACO

F 3 Total ler juillet 1960
directement
par MATERMACO

Aprés 30 juin

PNEUS

Du ler juillet 1960 azu
Du ler juillet 1961 au
Juillet 1962

Total ler juillet 1960

30 juin 1961

30 juin 1962

au 30 juin 1962

30 juin 1961
30 juin 1962

au 31 juil. 1962

TOTAL PIECES DE RECHANGE ET PNEUS
ler juillet 1960 au 31 juillet 1962

16.270.272
7.959.694
8.310.576

20,989,519
20.816.401
173.118

37.259.791
28.776.095
8.483.696

néant

2.607.200
4,706,214
4,810,000

12.123.414

o . e e e o =

49,383.205

IMPORTATIONS 1958-1961 (en Francs CIF)

11 novembre 1962

1958
1959
1960
1961

56.471.000
32.045.000
36.790.000
31.914.000
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RAPPORT SUR LES NECESSITES D'APPROVISIONNEMENT
DES TRANSPORTS EN COMMUN DE LEOPOLDVILLE
EN PIECES DE RECHANGE ET AUTRE MATERIEL D'IMPORTATION

EVOLUTION DU TRAFIC DES T.C.L.

; o Depuis 1'accds du Congo & 1'indépendance, le trafic sur les lignes de 1la TCL

(Société des Transports en commun de Léopoldville) évolue dans un accrois-
sement continu du nombre de voyageurs transportés. Les causes principales de ce
phénoméne sont notamment :

-~ 1'émigration en provenance de 1l'intérieur du pays,
- un pouvoir d'achat plus élevé résultant de 1l'amélioration des rémuné-
rations d'une partie de la population

Ce développement du potentiel des usagers des transports est marqué en
1961 par rapport & 1958, par une augmentation de 45.2 % du nombre des voyageurs
transportés - 48.432.2)12 contre 33.362.343 - et de 30.2 % du kilométrage parcouru -
9.827.611 contre 7.507.001 km (Annexe I). i

s Une légére stagnation de la tendance du trafic enregistrée en 1962

(40.301.244 pour les dix premiers mois, contre 39.095.322 dans la m8me
période en 1961) ne correspond pas sux demandes de transport de la population.
Elle est due & une forte diminution des capszcités du matériel roulant.

La concurrence du secteur privé, qui aurgit dl prendre fin au 15 décembre

1959, s'avére, dans les conditions actuelles, 2tre un all2gement pour les services
du TCL effectuant environ 20 % de transports additionnels.

ETAT DU PARC DE VEHICULES.

3. Face & l'accroissement continu du trafic, le paiz des véhicules en ligne
a accusé une réduction pragressive & partir du deuxigme semestre 1961, et
de plus en plus accentuée en 1962.

L'approvisionnement régulier en pidces de rechange a été défectueux dis la
fin de 1'année 1960, & 1l'exception du premier semestre 1961. Le manque d'aspprovi-
sionnement, suivi de 1'épuisement des stocks, a affecté 1l'entretien et les révi-
sions périodigues du matériel roulant.

A cette déficience d'entretien vient se greffer la suxcharge importante &
laguelle les véhicules sont soumis.

aoo/-..
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Cette surcharge, particuliérement aux heures de pointe, des unités en service,
devient la génératrice d'une immobilisation de plus en plus longue. Le nombre de
voyageurs par véhicule au parc a augmenté de 45.1 % (165.1B84 en 1958, 239.763 en 1961).
En réalité, la surcharge est encore beaucoup plus grande, si l'on ne prend en considé-
ration que les véhicules en service. En 1958, le taux d'immobilisation était de 20 %;
en octobre 1962, il est de l'ordre de 48 7. De l'utilisation intensive du matériel
roulant résulte une usure plus accélérde.

4. Le nombre des véhicules de m8me que le nombre de places offertes sont devenus

insuffisants pour répondre aux besoins des transports. En moyenne, 80 & B85
autobus sortent au début de la journée & 1l'heure de pointe matinale, alors que le
nombre indispensable serait de 120 au moins.

Aux pointes de trafic en 1959, pour une moyenne mensuelle de 3.095.289 voya-
geurs, 157 véhicules étaient en service; en décembre 1960, pour 4.401.956 voyageurs,
le nombre de véhicules est déjd réduit & 144-148. Actuellement, en octobre 1962,
pour un trafic de 4.364.288 vaoyageurs, seulement BO & 85 bus sont en service.

Ces unités subissent des pannes fréguentes - 1.335 en octobre - limitent le
nombre déja réduit. Environ 20 unités sortent des ateliers de réparation au cours
d'une journée pour entrer en service, mais en mEme temps un nombre beaucoup plus
élevé tombe en panne.

La baisse du rendement des véhicules est due en grande partie & 1l'immobilisa-
tion des autobus henschel. Neuf unités sont entigrement immobilisées par manque de
moteur. D'autre part, 27 & 34 unités et 7 remorques sont immobilisées en octobre
pour les mBmes raisons.

Le taux d'immobilisation du matériel roulant n'a fait que s'aggraver.
En 1960, les jours d'immobilisation des différents types d'unités a montré une déca—
dence, notamment les brossel A 97 ont passé de 28.06 & 24 jours et les henschel
de 26.20 & 14.33 jours; le taux d'immobilisation de 28 J; en septembre 1961 a
atteint 48 % en septembre =t octobre 1962 (Annexe III).

Les pannes en ligne deviennent de plus en plus nombreuses, immobilisant le
matérisl roulant en service. Dans ls semaine du 23 aolit au ler septembre, les
unités ont eu 430 pannes, dont 102, autobus henschel - 118, brossel A B8O -

120, brossel A 97.

Le kilométrage parcouru par les unités fléchit et, pour des henschel, il
est passé de 4.606 km par mois en 1959, & 2.642 km en 1961,

Le nombre d'accidents s'est accru. Environ 40 par mois; dans 25 % des cas
la responsabilité incombe a la TCL.

CONSEQUENCES.

3. Les difficultés et les problémes actuels de la TCL ont pour conséquences :

a) une grave insuffisance dans le nombre des véhicules en ligne et de
grosses perturbations dans 1l'exploitation du réseau.

u../---
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b) La possibilité de perte totale de véhicules par la défaillence d'entre-
tien et la défectuosité d'approvisionnement. ;

c) Une réduction de l'étendue et des fréquences de lignes. A dater du ler
novembre 1962, la TCL a réduit l'horaire de la ligne 25, 1'étendue de la
ligne 10 et ramené le terminus au Centre de la Météo; la frégquence des
passages des autobus est fortement réduite aprés 20 heures.

d) Le retard des ouvriers et des employés, d'ol un rendement plus bas dans
leurs activités.

g) Faible niveau d'hygigne et de confort pour les voyageurs transportés en

surnombre.
RECOMMANDATIONS.,
6. Afin d'assurer au niveau des besoins des transports, dans la mesure du parc

existant, un programme d'exploitation normale, il est indispensable d'octroyer
a la TCL les quotas de devises européennss et américaines nécessaires & l'importation
des pigces de rechange.

Les guotas sont les suivants @

- 27.207.000 francs congolais, en devises eurcpéennes (FOB, base 1 fr belgs =
1 fr congolais) pour l'achat des piZces détachées.

- 11.523.062 francs congolais, en devises européennes (FO8, base 1 F belge =
1 Fr congolais) pour l'achat des rechanges et d'équipement qui permettront
d'entreprendre, en janvier 1963, les grandes révisions systématigues des
véhicules, et d'assurer la réalisation des travaux au courant du premier
semestre 1963.

- 2.407.000 francs congolais, en dollars (base, 1 § = 50 fr congolais) pour
l'achat des pneus.

1 La répartition des guotas pourrait @tre effectude en trois tranches mensuelles
¢égales, & partir du mois de novembre.

11 est & noter qu'une grande partie des commandes, d'une valeur d'environ

20 millions de francs, sont pr8tes pour 1'expédition, dans les ports d'embarguement
a Anvers, Liverpool et Hambourg.

15 novembre 1962.
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Annexe I
{
ELEMENTS STATISTIQUES DU TRAFIC DES TRANSPORTS EN COMMUN
* « DE LEOPOLDVILLE
1958 1959 1960 1961 1962

Lignés en exploita-

tion (nombre) 25 18 17 18
' Kilométrage parcouru

(kms) 7.507.001 8.220.171 B.726.431 9.827.011

Voyageurs - Taotal 33.362.343 33.306.759 39.726.6B6 48.432.212 40.,301.244 (1)

dont :

Ecoliers européens 2.389.760

Ecoliers congolais 2.259.484 Dl Las0tedna

Employés, ouvriers 7.087.072 B.726.B15 6.735.904

Moyenne des voyageurs

transportés mensuelle-

ment 2.280.195 2.775.563 3.310.557 4.036.017 3.992.995 (1)

Nbre de voyageurs par
’ vehicals au pare 165,184 164,905 196.663 239.763

Nbre de voyageurs par
kilomztre 4.53 4.16 4.67 5.0

R e T T TN ———

(1) pour les 10 premiers mois - janvier/octobre

11 novembre 1962.
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Annexe 11
ELEMENTS STATISTIQUES D'EXPLOITATION
DU FARC DE VEHICULES
(Société des Transports =n commun de L&opoldville)
1958 1959 1560 1941 1962
Parc de véhicules 202 202 202 202 23 (1)
gyrobus 200 places (2) 12 12 12 12 12
brossel A 97 200 pl. 53 54 54 54 54
| ossel A 80 B6 pl. 53 33 53 a3 53
Ischel 130 places 38 36 36 36 36
gsel 130 places - - - - 21 (3)
remorques de 100 pl. 46 a7 a7 a7 a7
Places disponibles 20.598 20.538 20.538 20.538 23.898
Kilométrage mensuel moyen
brossel A 97 5.831 5.700 F.831 5.322
bI‘DSSBl f\ BG 2.11? 2-012 2011? 3.455
henschel 4,384 4.506 4,384 2.642
remorques 2.925 1.964 2,525 4.699
Jours d'utilisation des véhicules (décembre)
brossel A 97 27.93 28.06 24 (4)
brossel A BOD 22.29 22.99 22 a0
henschel 22.95 26.20 14,33
morques 18.07 13.34 23.66
Aclan’ts 215 261 314
Responsabilité TCL i1 92
Valeur du matériel roulant (en f) 160.342.126 161.336.176 168.329.051
Approvisionnement (31 décembre) 16.472.586 28.,355.153 41.495.756 (5)
Personnel 1170 991 1057 1284
européens 36 35 14 19
congolais 1134 956 1043 1165
(1) Jusqu'a fin octobre.
(2) Les gyrobus sont transformés en autobus diesel en 1961.
(3) Le programme de rééquipement comprend 30 autobus. Les 9 dernigres unités ssront livrées
fin 1962/début 1963.
(4) Repris sous taux d'immobilisation du matériel roulant (annexe III).

(5) Comprenant 9.573.117 frencs de réévaluation de 30 %.

11 novembre 1962.




Annexe 111

TAUX D'IMMOSILISATION DU MATERIEL ROULANT

Taux normal : 20 %

1961
Septembre 28 %
Octobre 3%
Novembre 37.5 %
Décembre 40,0 %

1962
Janvier 39 %
Février 38 %
Mars 42 %
Avril 43 %
Mai 43 %
Juin 40 %
Juillet 40 %
Aot 45 %
Septembre 48 %
Octobre 48 %

11 novembre 1962.
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Annexe IV
VALEUR DES LICENCES OBTENUES
(Société des Transports en commun de Léopoldville)
PIECES DE RECHANGE
Du ler juillet 1960 au 30 juin 1961 16.270.272
directement 7.959.694
par MATERMACO 8.310.578
Du ler juillet 1961 au 30 juin 1962 20.989.519
directement 20,816.401
par MATERMACOD 173.118
Total ler juillet 1960 au 30 juin 1962 37.259.791
' directement 28.776.095
par MATERMALCO 8.483.696
Apreés 30 juin néant
PENE Sl 5
Du ler juillet 1960 zu 30 juin 1961 2,607,200
Du ler juillet 1961 au 30 juin 1962 4.706.214
Juillet 1962 4.810.000
Total ler juillet 1960 au 31 juil. 1962 12.123.414
TOTAL PIECES DE RECHANGE ET PNEUS
. ler juillet 1960 au 31 juillet 1962 49,383,205

IMPORTATIONS 1958-1961 (en Francs CIF)

1958 56.471.000
e3Y 32.045.000
1960 36.790.000
1961 31.914.000

11 novembre 1962
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CONSTRUCTION D'UNE CHAINE DE MONTAGE OE

CAMIONS DIESEL DEUTZ-MAGIRUS

e o e e it e e s

PROJET — PROPOSITION DE LA DEUTZ-MAGIRUS.

1. La Société congolaise DEUTZ-CONGU, en gualité de succursale directe et
exclusive des Usines KLOECKNER-HUMBOLT-DEUTZ 3 Cologne (Républigue fédérzle

d'Allemagne) a présenté au Ministre du Plan et de la Coordination économique

un Projet sur la construction d'une chaine de mentage de camions diesel MAGIRUS-

DEUTZ.

Par ce projet est proposée lz constitution d'une Société anonyme mixte
congolaise dans laguelle participeraient, 3 titre d'actionnaires, la République du
Congo et DEUTZ-CONGD. La majorité des actions appartiendrsit & DEUTZ CONGO. Le
Conseil d'administration serait composé proportionnellesment, selon la répartition
des actions. La direction serait confice & DEUTZ CONGC.

2. L'activité éconmomique et productive de cette Société serait le montage en
série de ch@ssis-cabines de camians diesel DEUTZ MAGIRUS, de 5,5, 7,5 et
8,5 tonnes de charge normale. Le processus de production se feraitpar le montage,
sur chéssis nu, des ressorts, des essieux de rouss, de directions, de moisurs,
de transmissions, de casbines et des accessoires. En d'autres termes, la Saciété
importerait le matériel (jeux de pidces détachées) vendu par KLOECHNER-HUMODLT-
DEUTZ complété par des achats sur ls marché congolais, et le tout serait trans.-
formé en unités de construction (motcurs, ponts arridre) et en camions complets,
en utilisant, au maximum possible, la main d'ceuvre congolaise.

Les camions montés seraient cédés a DEUTZ CONGD qui s'occuperait de la
vente, par le canal habitucl de ses siiége et agences au Congo, de méme que du
Service aprias vente et du Stock des pigeces de rechange pour l'entretien régulier
des camions. '

Js Le nombre minimum de véhicules 3 monter sur la chaine garantissant la
continuité et la rentabilité du montage serait de 300 & 400 unités pax

an, en fonction des types de chissis-cabines requis. Néanmoins le strict minimum

absolu serait de 200 camions cabines-chissis avec une main d'oeuvre congolaise

considérablement réduite. La main d'oeuvre nécessaire au programms minimum

de 300 2 400 véhicules serzit de 74 unités congolaises, dont 35 spécislistes

des différentes opérations du montage méme, et de 3 éléments européens.




.n

2.

8 La formation du personnel congolais sersit réalisée par deg cours accé-

lérés de formation spéciale pour lesquels le personnek d'instruction
européen sersit fourni psr les usines mémes. En outre, le projet prévoit une
formation, & tour de rBle, dans les usines en Allemagne fédérale, per cours
spciaux dz perfectionnement pour les travaux de montzge.

& 8 8 age, QN comme ala f i
Parallélement & ces cours de montegs, on commencera la formation du
£

personnel d'atelier, pour le Service apris vente (inspections a2t réparations) et
le Stock de pidces de rechange (magasiniers).

3. La réalisation de la chalne de montage est conditionnée 3 deux é&léments

d'ordre économique - frais initiaux pour 1'acquisition du terrain avec
batiments et approvisionnement assuré et régulier en devises (0.M.) pour l'achat
du matériel détaché.

Le colit de 1l'installation initiale serait, selon le projet, d'environ
Un Million de Francs congolais. Le montage de 300 a 400 chissis cabines par an
(1e nombre des unités dépend de leur structure - le montage de 400 chéssis
cabines mercur de 5,5 tonnes est corrdlstif & 200 chissis cebines jupiter de 8,3
tonnes de cherge normale) demandera un montant en devises d'environ 8 millions de
DM, par an. (Le prix CIF d'un jeu de pidces détachées pour le montage local
varie entre 20.000 et 40.000 D.M. selon le type du véhicule)

La mise en activité de la chaline et du montage nécessitera des provisions
et un approvisionnement en matériel détaché, douze & dix huit mois & 1'avance.
En d'autres termes, la mise & disponibilité de dsvises devreit 8tre garantie
douze mois & l'avance et des licences devraient 8tre oclroydes et transférdes
aux usines en Allemagne tous leos six mois.

6. Le montage local en série de ch3sais cabines représentersit, par rapport

au prix d'importation du chfssis cabine entidrement monté aux usines en
Allemagne, une &économie en devises d'environ 14 %. Le prix de revient du matériel
importé rendu et dédousné & Léopoldville en état démonté est de 18 %, tandis que
celui du chfssis cabine.monté, de 13,5 % moins cher gue 1'unité montée aux usines
(exprimé en francs congolais).

Le prix de vente du camion, monté au Congo, serait donc sensiblement moins
cher que celui sntigrement imports.

voslwes




REMARQUES GENERALES.

7. Le projet DEUTZ CONGO esit fragmentaire, rendsnt difficile et incomplate

une gétude plus approfondie, sinsi qu'une €valuation déterminante 2t précise
de tous ces éléments. Certains sspects du problsme de la création d'une chaine de
montage sont développés en détail - besoins en devises, mein d'oeuvre congolaise,
relations commercizles -, d'autrzes sont présentés de fagon sommazire ou méme ne sont
pas mentionnés du tout - montant du capital, prix de revient et rentabilité de la
chaine, valeur des importations des piSces détachées nécessaires a 1l'éntretien des
véhicules.

8. On propose ls formation d'une Socidté mixte avec participation de la Répu-

blique du Congn. Il est impossible d'admettre que 1'on pourrsit se prononcer
sur ce problsme, sans aucune connaissance quant au montant du capital initial et & la
rentabilité de la Société. Cette rentabilité devroit 8tre basée sur le prix de revient
du montage (avec tous ses Eldments - location du b&timent, amortissement des installa-
tions de la chaine, outillage, frais administratifs, etc.), le prix de vente. Cepen-
dans, des précisions relatives & cette question font défaut.

9. En outre, la condition de la participation et des relations commercialss de

la société & créer, ne correspond pas aux intér8ts optima qui devraient &tre
atteints. DEUTZ CONGO a une double fonction : partenaire majoritaire de ia société
et agent de vente des camions du service aprés vente et d'approvisicnnzment en pidces
détachées.

I1 est évident, du point de vue structure des actionnaires, gue la particips-

tion directe des usines elles-mfmes serait la solution la plus favorable.
DEUTZ CONGO n'est qu'un intermédiaire. En outre c'est une société congnlsise dont
1'apport en -apital ne pourrait 8ire qu'en francs congolais. La perticipation des
usines mEmes enchaline leurs intérfts =u sort et & la promotion de la société, cela
d'autant plus gue la chaine de mantage représente un aspect de la production déplacée
dans un autre pays. La part au cspital, en tant qu'investissement, provenant de
1'extérieur, dait Btre effectuée en devises étranotres.

Sur le plan commercial, la section de vente du Service apr2s vente et d'appro-
visionnement en pigces & DEUTZ CONGO diminue les possibilités des revenus de la
Société. Le montage annuel de 400 unités ne représente sucune difficulté & la con=
centration de ces services danz une seule socidté. Au contraire, ils faciliteront
1'expansion de la production.

ECONOMIE EN DEVISES.

10. L'é&conomie en devises doit tre considirde sous deux formes - diiférence du

colt entre chissis-cabine entigremcnt monté en usine et celui monté par la
chaine de montage, et différence entre frais de earburants et pifces détachées d'un
camion diesel et & essence.

T




4.

L'économie par unité montée par la chaine sst faible - 6.5 % (1). Cependant,
elle devient signifiante dans le cadre de la production de 300-400 véhicules et se
chiffre & 7 camions ché&ssis, sur chaque centaine montée ou & environ 24 sur la produc-
tion minime (annexs I),

Dans le domaine de 1'exploitation, comparée aux frais zn devises d'un camion
a essence, 1l'économie acguiert un caractdre important sinon déterminant (Annexes II et
ITI). Deux faits sont & 1'origine de ce phénoméne - consommation en carburant et
vigbilité.

Le Congo est pays importatsur des pays pétroliers. Une consommation réduite
en carburant représente simultanément une réduction de la sortie de devises. Cette
diminution résultant de 1l'utilisation d'un camion diesel, sur 100.000 kms parcourus,
est de 1l'ordre de 90(.2 dollars (Annex= II), ou au-deld de 350.000 dollars pour
400 unités. En outre, la viabilité plus longue d'un camion diesel (1.65 : 1) que
celle du camion & essence augmente cette différence (frais des pigces de rechange)
et elle atteint 1.193 decllars par unité, ou au-dela de 470.000dollars pour l'en-
semble.

11. I1 convient de noter que cette éconmomie se refladte sur le prix de revient

du transport effectug , d'ol torif plus bas, revenus plus élevés pour les
transporteurs, charges moindres pour les produits transportés,

POUVECIR D'ACHAT DU MARCHE CONGOLAIS.

\

3% Le camion diescl n'a commencé & s'introduire au Conge qu'-n 1956/1957, par
1'importation croissante de véhicules de fabrication européenne. A défaut

de statistiques sur le nombre de camions diesel importés annuellement, il est &

signaler que, depuis juillet 1960, jusgu'a fin 1961, dans des possibilités trés ré-

duites d'importation, l'achat de 454 camions diesel a été effectude. En d'autres

termes, le Congo est un marché de diesel dont le potenti®l a une tendance d'expansion.

Ces considérations restent les mBmes relativement au tonnage des véhicules
- de 5§ & B.5 tonnes. hui cours des cing dernidéres années d'avant 1'indépendance
les importations de camions et de chassis dépassant 5 tonnes étaient :

1955 1956 1957 1958 1959
Camions 1026 1331 1299 630 382
Chéssis 29 46 22 77 168

(Le recul enregistré en 1958 et 1959 est plutdt le reflet de lo récession écaonomigue
qu'une tendance stable de la situstion du marché.)

I ST

(1) D'aprds le Projet DEUTZ CONGO, 1'économie est plus élevée - 14,3 % - Cette
augmentation e@st due & une estimation des frais de transport maritime extré-
mement réduits (5 %).
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13: Le pouvoir d'achat du marché congoleis et la tendance poussée vers le diesel

démontre qu'une chaine de montage de 300-400 chissis-cabines est justifiée.
Un seul probléme se pose - la MAGIRUS DEUTZ est-ellc suffisamment introduite sur le
marché congolais &t peut-elle dis le début attirer la majorité des intéressés &
1'achat du diesel ? Au 31 décembre 1959, selon les statistiques officielles des
véhicules a motsur, 122 MAGIRUS DEUTZ é&teient recensés.

D'autre part, les principaux usagers des transports par route, plantations,
sociétés des mines, industries, tronsportsurs par route, appartiennent 2 de grands
groupes financiers lesquels, par d'autres affiliations, sont déja liés & des produc-
tions de camions = Groupe LEVER avec la GENERAL MOTORS par la SEDEC, Société Générale
avec la FORD Company par lz CEGEAC, la COMINIERES avec la MATERMACO par la MATERMACO.

p Il est certain, gu'au début tout au moins, la vente des MAGIRUS DEUTZ sera
dirigée, par la force des choses, vers 1'administration, les sociétés de moindre
importance et les clients individuels (commergants, planteurs, etc.). Il est diffi-
cile d'évaluer dans les conditions actuelles le pouvoir d'achat de ces catégories
pour les M. DEUTZ.

POSSIBILITES D'EXPORTATION.

14. Le projet mentionne les possibilités ultérieures d'exportation de ch&@ssis-

cabines montés au Congo. Aucune documentation statistique de vente de
MAGIRUS DEUTZ dans les autres pays d'Afrique centrale et équatoriale, n'accompagne
cette constatation. Les usines KLOECKNER-HUMBOLT-DEUTZ ont commencé 1'installation
d'une usine de montage su Nigeria, laguelle en soi-m8me exclut toute possibilité
d'exportation vers les pays limitrophes.

Les pays de 1'U.A.M. sont liés & la production frangaise. Les pays du Sud,
exception faite de 1'Angola, appartiennsnt & la zone de la Livre Sterling. En tant
que marché potentiel et éventuel restent le Ruanda, Burundi et Angola, sur lesquels
il est impossible de se pranoncer.

INDUSTRIES LOCALES.

15. Le Congo dispose de matidres premilres nécessaires & la production automobile

(coton, cacutchouc, etc.). L'industrialisation ultérieurs du pays pourreit
donner un élément tr2s important d'expansion de la chaine, simultaniment & une dimi-
nution progressive de sortie en devises.

FORMATION DE TECHNICIENS CONGOLAIS QUALIFIES.

16. La création d'une cheine de montage au Congo représente, dans le contexte
du probléme général de formation, une contribution importante.

tco/l--
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DEVISES NECESSAIRES.

1T7. L'activité de la chaine de montage est conditionnée par des importations
annuelles d'une valeur de 8 millions de D.M. Il convient d'y =jouter su
moins 6§ % pour les pidces détachéss, soit 480.000 D.M. par en.

CONCLUSIONS.

i) En principz, l'instaliztion d'une chaine de montage de camions diesel est
dans 1l'intérét économique du peys.

ii) Le Projet DEUTZ CONGD doit &8tre complété. (Demander 2 cette Société de
soumettre une documentstion détaillée de tous les éléments du Projet.)

iii) Nommer une Commission gqui exsminers le Projet dans tous ses aspects -
technique, commercial, monétairz, statutsire.

T novembre 1962

Nikala BOSKQVIC
Conseiller Principal,
Communications & Transports

oNUC



Estimation comparative de 1'é&conomie en Devises par
1'importation du chf@ssis-cabine MAGIRUS DEUTZ démonté
{calcul sur la base :

100 = chfssis cabine entirement manté en usine)

Chéssis~cebine entié-
rement monté en usine

Prix d'achat ex-usine 100
Emballage %
Transport maritime,

assurance CIF Matadi 20
Prix CIF en devises v ¥20

Economie en devises 6.5 %
Transport Matadi-Léopoldville 2.2
Droit d'entrée 12.0

Prix du matériel rendu
dédouané Léopoldville 134.2

Economie en francs congolais 11.4 %
Frais de montage -
Prix de revient 134.2

Economie en francs congolais 6.9 %

ANNEXE I

Chéagsis-cabine complé-
tement démonté avec
emballage

95

14
112

1.8 ‘
5.2 |

119.0

125.0




Estimation comparative de 1'Sconomie

sur l'utilisation camion diesel/camion 3 essence

Charge utile du camion 5-6 tonnes

Consommation par 100 km
kms parcourus
Consommation totale
Prix sctuel en devises
Economie

En dollars (taux 1 § = 64 F)

NOTE ~

L'économie en devises sur 100.000 km est de 906.2 dollers.

Camion & essence

45 1

100.000
45,000 1

90.000

Annexe IT

Camion diesel

16 1
100.000
16.000 1
32.000
58.000
906.2 §

Cette économie est encore plus importente sur le prix de revienl uu
transport effectué & la base du prix d'achat des carburants en francs

congolais.




Annexe III

ESTIMATION DE L'ECONOMIE EN DEVISES
DU CAMION DIESEL PAR RAPPORT AU CAMION A ESSENCE
EN FONCTION DE La DUREE DE VIE

(Valeur ex;rimée en francs congolais au taux de :
1 % = 64 francs)

Eléments de comparaison-

Charge utile du camion S & 6 tonnes

Moyennes du camion jusqu'd la deuxiéme révision totsle
(en kms parcourus)

A essence : 100.000 km

diesel : 165.000 km

consommation par 100 km :

3 essence : 45 litres

diesel : 16 litres.

Camion & essence Camion diesel

Prix d'achat FOB 175.000 300.000
Pidces de rechange 52.500 45,000
Carburant 20.000 52.800
Total : - 317.500 397.800
Réduction sur 100.00C km 317.500 241.100
Economie en devises : 16.400

ou, en dollars 1304,




CONSTRUCTION D'UMNE CHAINE DE MONTAGE DE

CAMIONS DIESEL DEUTZ-MAGIRUS

e e e

PROJET - PROPOSITION DE LA DEUTZ-MAGIRUS.

% La Société congolaise DEUTZ-CONGU, en gualité de succursale directe et
exclusive des Usines KLOECKNER-HUMBOLT-DEUTZ 2 Cologne (République fédérale

d'Allemagne) a présenté au Ministre du Plan et de la Coordination économique

un Projet sur la construction d'une chaine de mentage de camions diesel MAGIRUS-

DEUTZ,

Par ce projet est proposée la constitution d'une Société anonyme mixte
congolaise dans laquelle participeraient, & titre d'actionnaires, la République du
Congo et DEUTZ-CONGO. La majorité des actions aopartiendrait & DEUTZ CONGO. Le
Conseil d'administration serait composé proportionneliement, selon la répartition
des actions. La direction serait confige & DEUTZ CONGC.

2 L'activité économique et productive de cette Société serait le montage en
série de chissis-cabines de camions diesel DEUTZ MAGIRUS, de 5,3, 7,5 et
8,5 tonnes de charge normale. Le processus de production se fersitpar le montage,
sur chdssis nu, des ressorts, des essieux de roues, de directions, de moteurs,
de transmissions, de cebines et des accessoires. En d'autres termes, la Société
importerait le matériel (jeux de pi3ces détachées) vendu par KLOECKNER-HUMBOLT-
DEUTZ complété par des achats sur le marché congolais, et le tout serait trans-
formé en unités de construction (moteurs, ponts aerrifre) et en camions complets,
en utilisant, au maximum possible, la main d'oeuvre congolaise.

Les camions montés seraient cédés & DEUTZ CONGD qui s'occuperait de la
vente, par le cansl habituel de ses sikge et agences au Congo, de méme que du
Service apres vente et du Stock des pigces de rechange pour l'entretien régulier
des camions.

3. Le nombre minimum de véhicules & monter sur la chaine garantissant la
continuité et la rentabilité du montage serait de 300°2 400 unités par

an, en fonction des types de ch3ssis-cabines requis. Néanmoins le strict minimum

absoly serait de 200 camions cabines-chfssis avec une main d'oeguvre congolaise

considérablement réduite. La main d'osuvre nécessaire au programme minimum

de 300 2 400 véhicules sergit de 74 unités congolaises, dont 35 spécislistes

des différentes opérations du montage m@me, et de 3 éléments européens.

---/...
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4, La formation du persennel congolais sersit réalisée par des cours accé-
lérés de formation spéciale pour lesquels le personnel d'instruction
européen serait fourni par les usines m@mes. En outre, le projet prévoit une
formation, & tour de r8le, dans les usines en Allemagne fédérale, per cours
spéciaux dz perfectionnement pour les travaux de montage. '

Parallélement 2 ces cours de montags, on commencera la formation du
personnel d'atelier, pour le Service aprés vente (inspections ot réparations) et
le Stock de pisces de rechange (magasiniers).

9. La réalisation de la chaine de montage est conditionnée & deux éléments

d'ordre économique - frais initiaux pour l'acquisition du terrain avec
batiments et approvisionnement assuré et régulier en devises (D.M.) pour 1l'achat
du matériel détaché.

Le colit de 1l'installation initiale serait, selon le projet, d'environ
Un Million de Francs congolais. Le montage de 300 & 400 chassis cabines par an
(1e nombre des unités dépend de leur structure - le montage de 400 chéssis
cabines mercur de 5,5 tonnes est corrélatif & 200 chéssis cabines jupiter de 8,3
twnnes de charge normale) demandera un montant en devises d'environ 8 millions de
OM. par an. (Le prix CIF d'un jeu de pisces détachées pour le montage local
varie entre 20,000 et 40.000 0.M. selon le type du véhicule)

La mise en activité de la chaine et du montage néceszitera des provisions
et un approvisionnement en matériel détaché, douze a dix huit mois & l'avance.
En d'autres termes, la mise & disponibilité de devises devrait 8tre garantie
douze mois & l'avance et des licences devreient ire octroyées et transférdes
aux usines en Allemagne tous les six mois.
6. Le montage local en série de chissis cebines représenterait, par rapport
au prix d'importation du ch8ssis cabine entigrement monté aux usines en
Allemagne, une éconcmie en devises d'environ 14 %. Le prix de revient du matériel
importé rendu et dédousné & Léopoldville en état démonté est de 18 %, tandis cue
celui du ch8ssis cabine.monté, de 13,5 % moins cher que l'unité montée aux usines
(exprimé en francs congolais).

Le prix de vente du camion, monté au Congo, sersit donc sensiblement moins
' ’
cher que celui entidrement importé.

o-./.n»




REMARQUES GENERALES.

T Le projet DEUTZ CONGO est fragmentaire, rendent difficile et incompléte

une gtude plus approfondie, ainsi qu'une £valuation déterminante 2t pricise
de tous ces éléments. Certains aspects du probléme de la création d'une chalne de
montage sont développés en détail - besoins en devises, msin d'oeuvre congolaise,
relations commercizles -, d'autres sont présentés de fagon sommaire ou m&me ne sont
pas man‘tinnnéa‘l tout - montant du cepital, prix de revient et rentabilité de la
chaine, valeur des importations des pidces détschées nécessaires a l'entretien des
véhicules.

8. On propose la formation d'une Société mixte avec participation de la Répu-

blique du Congn. Il est impossible d'admettre que l'on pourrait se prononcer
sur ce probléme, sans aucune connaissance quant au montant du capital initial et & la
rentabilité de la Société. Cette rentabilité devrait 8tre basée sur le prix de revient
du montag¥. (avec tous ses é&léments - location du b&timent, amortissement des installa-
tions de la chaine, outillage, frais administratifs, etc.), le prix de vente. Cepen-
dans, des précisions relztives & cette question font défaut.

9. En outre, la condition de la participation et des relations commerciales de

la société & créer, ne correspond pas aux intér8ts optima qui devraient &tre
atteints. 0DEUTZ CONGO a une double fonction : partenaire majoritaire de la société
et a2gent de vente des camions du service aprés vente gt d‘approvisionnémcnt en pigces
détachées.

Il est évident, du point de vue structure des actionnaires, gue la participa-

tion directe des usines elles-mmes serait la solution la plus favorable.
DEUTZ CONGO n'est qu'un intermédiaira. En outre c'est une société congnlaise dont
1'apport en -apital ne pourrsit Bire qu'en francs congolais. La participation des
usines mémes enchaine leurs intérBts au sort et 3 la promotion de la societé, cela
d'autant plus que la chaine de montage représente un aspect de la production déplacée
dans un autre pays. La part au capital, en tant qu'investissement, provenant de
1'extérieur, doit 8tre effectudée en devises étrangéres.

Sur le plan commercial, la section de vente du Service apres vente et d'appro-
visionnement en pigces & DEUTZ CONGO diminue les possibilités des revenus de la
Société. Le montage annuel de 400 unités ne représente aucune difficulté & la con-
centration de ces services dans une seule société. Au contraire, ils faciliteront
1'expansion de la production.

ECONOMIE EN DEVISES.

10. L'économie en devises doit 8tre considirie sous deux formes.- différcnce du

colt entre chi2ssis-cabine entifremcnt monté en usine et celui monté par la
chaine de montage, et différence entre frois de carburants et pifces détachées d'un
camion diesel et a essence.

sandons
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L'&conomie par unité montée par la chaine est faible - 6.5 % (1). Cependant,
elle devient signifiante dans le cadre de ls production de 300-400 véhicules et se
chiffre & 7 camions chéssis, sur chaque centaine montée ou & environ 24 sur ls produc-
tion minime (annexsz I).

Dans le domaine de 1'exploitation, comparée aux frais en devises d'un camion
3 essence, 1'économie acquiert un caractdre important sinon déterminant (Annexes II et
I1I). Deux faits sont & 1'origine de ce phénoméne ~ consommation en carburant et
viagbilité,

Le Congo est pays importateur des pays pétroliers. Une consommation réduite
en carburant représente simultenément une réduction de la sortie de devises. Cette
diminution résultant de 1l'utilisation d'un camion diesel, sur 100.000 kms parcourus,
est de 1l'ordre de 906.2 dollars (Annex= II), ou au-deld de 350.000 dollars pour
400 unités. En outre, la viabilité plus longus d'un camion diesel (1.65 : 1) que
celle du camion & esscence augmente cette différence (frais des pidces de rechange)
et elle atteint 1.193 dollars par unité, ou au-deld de 470.000dollars pour 1l'en-
semble.

11. I1 convient de noter que cette économie se refldte sur le prix de revient

du transport effectu$é , d'ol tarif plus bas, revenus plus élevés paur les
transporteurs, charqes moindres pour les produits transportés.

POUVCIR D'ACHAT DU MARCHE CONGOLAIS.

12. Le camion diesel n'a commencé & s'introduire au Congo qu'.-n 1956/1957, par
1'importation croissante de véhicules de fabrication européenns, A défaut

de statistiques sur le nombre de camions diesel importés annuellement, il est &

signaler que, depuis juillet 1960, jusqu'ad fin 1961, dans des possibilités trds ré-

duites d'importation, l'achat de 454 camions diesel a été effectuse. En d'autres

termes, le Congo est un marché de diesel dont le potentisl s une tendance d'expansion.

Ces considérations restent les mBmes relativement au tonnage des véhicules
- de 5 3 8.5 tonnes. AJ cours des cing dernidres anndes d'avant 1'indépendance
les importations de cemions et de chissis dépassant 5 tonnes étaient :

1955 1956 1957 1958 1959
Camions 1026 1331 1299 630 382
Chassis 29 46 22 77 168

(Le recul enregistré en 1958 et 1959 est plutdt le reflet de la récession économique
qu'une tendance stable de la situstion du marché.)

Y A

(1) D'aprds le Projet DEUTZ CONGO, 1'économie est plus élevée - 14.3 % - Cette
augmentation est due & une estimation des frais de transport maritime extré-
mement réduits (5 %).
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13. Le pouvoir d'achat du marché congolais et la tendance poussée vers le diesel

démontre qu'une chaline de montage de I00-400 chassiz-cebines est justifiée.
Un seul probléme se pose - 1a MAGIRUS DEUTZ est-ellc suffisamment introduite sur le
marché congolais &t peut-elle dis le début attirer 1la majorité des intéressés &
1'achat du diesel 7 Au 31 décembre 1959, selon les stetistiques officielles des
véhicules & motzur, 122 MAGIRUS DEUTZ éteient recensés.

D'autre part, les principaux usagers des transports par route, plantations,
sociétés des mines, industries, transportsurs par route, appartiennsnt a de grands
groupes financiers lesquels, par d'autres affiliations, sont déja liés & des produc-
tions de camions - Groupe LEVER avec la GENERAL MOTORS par la SEDEC, Société Générale
avec la FORD Company par lz CEGEAC, la COMINIERES avec la MATERMACO par la MATERMACO.

I1 est certain, qu'au début tout au moins, la vente des MAGIRUS DEUTZ sera
dirigée, par la force des choses, vers 1'administration, les sociétés de moindre
importance et les clients individuels (commergants, planteurs, etc.). Il est diffi-
cile d'évaluer dans les conditions actuelles le pouvoir d'achat de ces catégories
pour les M. DEUTZ.

POSSIBILITES D'EXPORTATION.
x .

14. Le projet mentionne les possibilités ultérieures d'exportation de ché@ssis-

cabines montés au Congo. Aucune documentation statistique de vente de
MAGIRUS DEUTZ dans les autres pays d'Afrique centrale et équatoriale, n'accompagne
cette constatation. Les usines KLOECKNER-HUMBOLT-DEUTZ ont commencé 1l'installation
d'une usine de montage su Nigeria, laquelle en soi-m@me exclut toute possibilité
d'exportation vers les pays limitrophes.

Les pays de 1'U.A.M. sont liés & la production frangaise. Les pays du Sud,
exception faite de 1l'Angola, appartiennent a'la zone de la Livre Sterling. En tant
gue marché potentiel et éventuel restent le Ruanda, Burundi et Angola, sur lesquels
il est impossible de se prononcer.

INDUSTRIES LOCALES.

15. Le Congo dispose de matiéres premifres nécessaires & las production automobile

(coton, caocutchouc, etc.). L'industrialisation ultérieurs du pays pourrait
donner un élément trés important d'expansion de la chaine, simultanément & une dimi-
nution progressive de sortie en devises.

FORMATION OE TECHNICIENS CONGOLAIS QUALIFIES.

16. La création d'une chaine de montage au Congo représente, dans le contexte
du probléme général de formation, une contribution importante.

S



DEVISES NECESSAHIRES.

17. L'activité de la chaine de montzage est conditionnée pgr des importations
annuelles d'une valeur de 8 millions de D.M. Il convient d'y =jouter au
moins 6 % pour les pidces détachées, soit 480.000 D.M. par an.

CONCLUSIONS.

i) En principe, 1l'installaztion d'une chaine de montage de camions diesel est
dans l'intérét économique du pays.

ii) Le Projet DEUTZ CONGO doit &tre complété. (Demender & cette Société do
soumettre une documentstion détaillée de tous les éléments du Projet.)

iii) Nommer une Commission gui examinera le Projet dans tous ses aspects -
technique, commercial, monétairz, statutzire.

7 novembre 1962

Nikola BOSKOVIC
Conseiller Principal,
Communications & Transports

ONUC




Estimation comparative de 1'économie en Devises par
1'importation du ch@issis-cabine MAGIRUS DEUTZ démonté
(calcul sur la base :

100 = chfssis cabine entidrement monté en usine)

Chissis~cabine entié-
rement monté en usine

Prix d'achat ex-usine 100
Emballage =
Transport maritime,

assurance CIF Matadi 20
Prix CIF en devises 120

Economie en devises 6.5 5
Transport Matadi-Léopoldville 2.2
Droit d'entrée 120

Prix du matéricl rendu
dédouané Léopoldville 134.2

Economie en francs congolais 11.4 %
Frais de montage -
Prix de revient 134.2

Economie en francs congolais 6.9 %

ANNEXE T

Chassis-cabine complé-
tement démonté avec
emballage

95

14
112

1.8
5'2

119.0




Estimation comparative de 1'&conomie

sur l'utilisation, camion diesel/camion & essence

Charge utile du camion 5-6 tonnes

Consommation par 100 km
kms parcourus
Consommation totale
Prix actuel en devises
Economie

En dollars (taux 1 § = 64 F)

B T E. ~

L.'économie en devises sur 100.0D0 km est de 906.2 dollars.

Camian & essence

45 1

100.000
45.000 1

90.000

Anne I

Camion diesel

16 1
100.000
16.000 1
32.000
58.000
906.2 §

Cette économie est encore plus importante sur le prix de revient du
transport effectué 3 la base du prix d'aschat des carburants en francs

congolais.




Annexe 111

ESTIMATION DE L'ECONOMIE EN DEVISES
DU CAMION DIESEL PAR RAPPORT AU CAMION A ESSENCE
EN FONCTION DE LA DUREE DE VIE

B T

(Valeur ex;rimée en francs congolais au taux de :
1% = 64 francs)

Eléments de comparaison-

Charge utile du camion S & 6 tonnes
‘ Moyennes du camion jusqu'd la deuxidme révision totale
(en kms parcourus)
A essence : 100.000 km
diesel : 165.000 km
consommation par 100 km :
3 essence : 45 litres
diesel : 16 litres.
Camion & essence Camion diesel
Prix d'achat FOB 175.000 300.000
Piéces de rechange 52.500 45.000
Carburant 20.000 52.800
. Total : 317.500 397.800
Réduction sur 100.000 km 317.500 241.100
Economie en devises : 76.400

ou, en dollars 1.193.




tivops. 1135/63 29 Aagust 1963

fo - t BHNr., H. Boskovie
o Senior Consultant, Communications and Transport

From $ JNpr. A,Cs GAlpin
Acting Chiefy, Civilian Operations

In connection with your memos of 23 August on the above subjects,
this is to advise that the Bukavu-Kalundu Road was approved on 6 June
for fimaneing with Counterpart Tunds derived umder Title I and work
started in that same month, Details of the project are contained in
Civilian Operations Dooument Ho. 9, a oopy of which I am attaching.
Minigter Ilunga's letter to the Minister of Foreign Affairs might
verhaps useluddly stress the need to obtain the agreement of the
Govirnment of Awanda for work on this project to be undertaken in its
terriitory,

{
\
/ As far as the Kongolo Bridge is concermed, no action has yet beea
izz::. It wag included in the 15 bridges in Katanga under Public Works
- Prfogremse "D%, At present a study is being undertaken by idr. Larsher,




O
-~ '7 J';Ur-
: " 3 "y
S4 g 8t
PV/2935/204.9 Le 26 Aot 1963,
As Monsieur N, Boskovic, Conseiller Principal, Tramsports &
Communi cations
DEs HeBe. lLarcher, Chef de la Seetion des Travaux Publies

Le mémo rappelé en référence n'expose pas exsctement le
probléme dont je vous ai entretenu concernant 1%objet précité.

Je vous ai indiqué, en effet, que le Couvernement Fuandais
attache un iniérét mineur 2 l'entretien de la route Pukavu-Kalumdu.
Au contraire, cet ave eet essentiel pour 1 ‘'ensemble de 1%économie
du Kivu, tant 3 1%importation qu'i 1 ‘exportation. '

A diverses reprises, 1'OTRACO qui exploite um service de
trensports routiers entre Bukavu et Xalundu-Usumbura est intervenu
pour que les travaux Publics réparent la route en cause.

Le Ministre des Travaux Publice du Gouvernement comgolais
s'est préoccupé de prendre les mesures nécBssaires pour dégager les
orédits destinées & couvrir les dépenses de remise en état de 1l'em=
semble de cette route, y compris le trongom situé en territoire
ruandais sur lequel de graves glissements de terrains se sont pro-
duites pendant la saison des pluies de 1963.

gone congolais. n ce qui concerne le tromgon ruandais, je vous
confirme que oe¢ dont le Département des Travaux Publics a mainte-
nant besoin pour mener A bien 1'opération, est un accord du Cou~
vernement ruandais pour le libre accds du site des travaux sul
entreprises et travailleurs congolais choisis pour les réaliser.

I conclusion, Je vous serals obligé de bien vouledir mo-
difier le projet de corrdspondence préparé pour le Ninistre Ilunga
dans le sens qui vient d'étre défini, et ascoélérer sa tra '
au Ministre des Affaires Ftrangbres, si vous 8tes d'sccord biem
entendu.

@eGs = M mm/m




ROUTING SLIP

T0 -
Mr. &, Reiser %ﬁ?"?:‘ A
APPROVAL NOTE AND RETURN
. SEE ME, PLEASE YOUR COMMENTS
e YOUR BIGNATURE YOUR INFORMATION
| NOTE aND FILE FOR ACTION

Regarding the Kongolo Bridge
study, please advise me its
status before the Title I

‘ Commi ttee. -

5

DATE FROM
26 August 1943 Jamemm{a



ROUTINE SLIP

FOR ACTION

Mr. BRQPKS
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OPERATION DES NATIONS UNIES {7 UNITED NATIONS OPERATION

AU CONGO IN THE CONGO
BOITE POSTALE 7248
LEOPOLDVILLE
REPUBLIQUE DU CONGO
CABLE: ONUC. LEOPOLDVILLE
CTR/M 987
23 August 1963
/,ﬂ/4/°7

Tos Mr, A.C. Gilpin, Acting Chief of Civilian Operations
From: N. Boskovic, Senior Consultant, Communications and Transport

Subject: Reconstruction of the Kongolo Bridge

By his note addressed to the Minister of Public Works the
Minister of Communications and Transport stresses the difficulties
encountered by the CFL in the reconstruction of the Kongolo bridge.

In this same note he suggests the insertion in the Public

Works programme financed by the counter part funds of the study for
the reconstruction of this bridge.

ce: Mr. M.E. Larcaher, Public Works



| TO

ROUTING SBLIP

Mr. M. Reiser ;;/\’)/
| APPROVAL NOTE AND RETURN
SEE ME, PLEASE YOUR COMMENTS
~ | YOUR SIGNATURE YOUR INFORMATION
| NOTE AND FILE || For acTioN

9
Please check our projects and
+es advise me whether the Bukavu/
Kalundu road has been approved
under Title I counterpart.

[ ]

DATE .| FroM
26 August 1943 Jan

X



ROUTINE SLIP

FOR _ACTION

: Mr. BH@(OKS



OPERATION DES NATIONS UNIES {3} UNITED NATIONS OPERATION

= AU CONGO IN THE CONGO
BOITE POSTALE 7248 a=. 0|
LEOPOLDVILLE 4o
REPUBLIQUE DU CONGO
CABLE: ONUC. LEOPOLDVILLE

AUG 24 1963
CTR/M 985 -'

E .. : . ﬁ,vj’] B

6 ¢ &S, 23X

¢
23 August 1963

To: Mr. A.C. Gilpin Aeting Chief of Civilian Operations
From: N, Boskovic, Senior Consultant, Communications and Transport

Subject: Maintenance of the network Bukavu-Kalundu

| A letter addressed to the Minister of Foreign Affairs
has been prepared for the signature of the Minister of Communications
and Transport stressing the difficulties encountered for the
maintenance of the network Bukavu-Kalundu.

As a portion of this road passes through the Rwandese
territory, it was requested for the maintenance of this section be
reached with the Republic of Rwande.

The above letter will be signed by Minister ILUNGA on his
return from LULUABOURG toward the end of August.

A My

cc: Mr, l,E. Larcher, Public Works
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OPERATION DES NATIONS UNIES ,;;éé‘ % UNITED NATIONS OPERATION
AU CONGO S IN THE CONGO )
g
- BOITE POSTALE 7248
LEOPOLDVILLE
REPUBLIQUE DU CONGO
CABLE: ONUC. LEOPOLDVILLE
CTR/M983 22 August 1963
To 3 Mr. A. C. Gilpin, Acting Chief of Civilian Operations

From : N. Boskovic, Senior Consultant, Transport & Communications
Subject : Draft programme for 1964 / 65, Civilian Operations

With reference to your Circular No. 124 of the 20 August,
will you please note that project 10-08 was approved by the Minister
of Communications and Transport on the 2 of August on which date it
was forwarded to the Office of Economic Coordination.

Project 10-20, signed a few days later viz on the 10 August
and forwarded to Economic Coordination on the same date.

Copies of above project duly initialed by the Minister were
this day forwarded to our Mr. Succar for ready reference.

Ay’







20 August 1963

Tos Nr, ¥, Scheller, Administrative Officer, Albertville
From: R. Polgar, Deputy Chief Administrative Officer
Subjects Po issue be CFL, Al le

In a memorandum dated 14 August 1963, addressed to Mr, Gilpin,

Acting, Chief of Civilian Operations, Mr. Boskovic, Senior Consultant
for Transport and Communications, has raised a nuwber of points
concerning the outstanding obligations to be settled by ONUC with
the CFL in Albertville, It will be seen therefrom that paymenis
have been made already regarding some bills while there are still

esese Some more bills on whioh payment has to be effected. I am sending
you enclosed copy of the memorandum under reference and copy of

2, It is highly desirable that arrangements should be made in
this connection and I should like you to establish an immediate
contact with the CFL with a view to furnishing us with details that
will enable us settle this question without further delay. Your
comments on the other points will, also, be appreciated,

M,.,«V“')

oo: Mr, A.F. lpin, Acting Oh:lef! ff_cj._y\:lli}n,f.‘zpar;tioua é\? 2
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ccs Mr. mmﬁ

CIV.0PS./1071/63
| CTR/NM 975

Léopoldville, le 17 acf@it 1963

Mongieur le Secrétaire Général,
Il a é%é porté & ma connasissance que plusieurs points
~ - restent encore A régler entre 1'ONUC et la Direction CFL &
Albertville.
Buivant cette information, j'ai donné les iastructions
néoessaires 4 notre Service d'Administration d'Albertville afin
de régler, le plus tdt possible, tout différend restant en suspens
| avec cetie compagnie.
| Veuilles agréer, Monsieur le Secrdtaire Général, 1'assurance
de ma congidération distingude.

A. C. Gilpin
Chef des Upérations civiles a.i.

Monsieur Paul Kabasubabo

Secrétaire Général

Ministdre des Communications et Transports
Léopoldville




CIV.0PS./1070/63
17 August, 1963
Tos Mr. Carey Seward, Chief Administrative Officer
From: A. C. Gilpin, Acting Chief, Civilian Operations
Sub ject:

I attach two copies of a memorandum dated 14 August from
Mr. Boskovie, our Semior Consultant for Transport and Communications,
drawing attention to a number of peints still at issue between ONUC
and the Compagnie des Chemins de Fer du Congo Supérieur aux Grands
Laes Africains (CFL) in Albertville.

Ve should like to help the CPL restore its nomsl services as
soon as possible, and I shall be grateful if you will instruct Mr.
Scheller to take up these guestions with them with a view to an early
setilement.

eot Nr. Boskovie
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OPERATION DES NATIONS UNIES (7 UNITED NATIONS OPERATION
AU CONGO NS 7 IN THE CONGO

BOITE POSTALE 7248
LEOPOLDVILLE
REPUBLIQUE DU CONGO
CABLE: ONUC. LEOPOLDVILLE

CTR/M 974
14 August 1963
To: Mr, A.C. Gilpin, Acting Chief of Civilian Cperations
From: N, Boskoviec, Senior Consultant, fransport and Coumunications

| Subject:,Litigations ONUC — CFL |

By their letver of the 9th inst. the "Compagnie des Chemins
de Fer du Congo Supérieur aux Grands Lacs Africains (CFL) advise
me that the following litigations contiinue to be in abeyance betweéen
their Management and the UNUC Services at A'ville:-

1) The Warehouses oi the Hailways Station are still occupied
by ONUC

2) A considerable amount of furniture is still missing and
claims have peen submitted for settlement thereof,

3) Although several bills have already been settled, a number
of very old ones remain unsettled.

‘ 4) ONUC is to restore eight more houses.

5) CFL would be interested to buy from ONUC consumable goods
for their cantines plus a number of vehicles (Bedford and
Jeeps) to facilitate their transport problems.

Your instructions to ONUC A'ville to endeavour to put an end,
when ever CFL's claims are justiiied will be appreciated.

AUG] 61963

2
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OPERATION DES NATIONS UNIES {3} UNITED NATIONS OPERATION

AU CONGO IN THE CONGO
BOITE POSTALE 7248
LEOPOLDVILLE
REPUBLIQUE DU CONGO
CABLE: ONUC, LEOPOLDVILLE
CTR/M360 9 August 1963
CONFIDENTIAL

e
To : Mr. A. C. Gjdpin, Acting Chief of Civilian Operations

From: N. Boskovic, Senior Consultant, Transport & Communications

soisne I take pleasure in enclosing copy of an advice to the
Secretary General of the Ministry of Communications and Transport
on the "Consolidation of the Convention AIR CONGO / SABENA",

This study will give you an idea of the diversity of tasks
undertaken by the Transport Group for account of this Ministry.

.}'} = ,’”‘4- “*"“'4
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CTR/M958 le 7 200t 1963

A L M, P, Ksbasubabo, Secrétsire Général
Ministire des Communications et Transports

Os H N. Bﬂ.hﬂv‘:. Conseiller Principsl
Transports et Communications

AVIS
CONVENTION DE CONSOLIDATION
ENTRE LA SABENA ET AIR CONGO

Eléments constituants de la dette

1. La dette d*AIR CONGO de 175.904,490 Frb & 1'égerd de la SABENA, consolidée
3 la date du 31 décembre 1961, devrait représenter la valeur non acquittée

3 la SABENA des rémunérations su titre des prestations d'assistance technique,

de fourniture de matérisl et d'opérations commercisles faites depuis le ler

juillet 1961.

2. Les critdres déterminant les teux de différentes cetégories de rémunérations
sont définis dans la Convention de coopération en dates du 29 juin 1961,

ainsi que dans le procds-verbal d'une réunion du 20 juillet 1962 entre les

représentants d'AIR CONGD et de la SABENA. La premidre prévoit que les rémunérations

doivent 8tre justes, le deuxidme précise que les fectures de la SABENA seraisnt

acceptées par AIR CONGO 3 condition qu'slles correspondent sffectivement su prix

de revient. Par aillsurs, AIR CONGD s'est réservé le droit d'effectuer la

vérification des factures et de procéder & des ajustements ultérisurs su ri3glement

mBme de celles-ci.

3. L'approbation sans réserve par le Gouvernement Central du montant de la

dette consolidée dépend directement de la mesure dans laquelle les parties
intégrantes de la dette sont établies suivent les principes adoptés - prix de
revient, vérification, ajustement. La Convention de consolidation ne contient
aucune disposition confirmant leur mise en application.

4 La carence d'une telle constatation exige d'ajouter 1l'asmendement suivent
5 3 1'article 1t
"La dette est consolidée sur la bsse des factures établies su
prix de revient, vérifiées et ajustées 3 la demande d'AIR CONGO,"




S. Au cas que la vérificetion et 1l'asjustement des factures ne soient pas
encore effectués, il sereit indispensable de préserver ce droit 23
AIR CONGD par 1'smendement suivent 3 l'article 1 :

"AIR CONGO se réserve le droit de vérifier, dans un délai de trois mois
& partir de la signature de la présente Convention, les factures de
la SABENA et de procéder, en accord avec la SABENA, 3 un ajustement
ultérieur du montant de la dette consolidée.”

Sans cet smendement, l'approbation de ls Convention de consolidation,
par rapport & ls valeur de la créance consolidée, acquiert un caractire plus
large qu'une confirmation usuelle de dette et des conditions dans lesquelles
elle devrait 8tre remboursée. Elle devient la retification des critires du
raglement financier qui sont & la base de 1'établissement du montant consolids,
et pourrait porter préjudice aux droits d'AIR CONGO,

Mécanisme de remboursement

6. La Convention détermine initislement le remboursement de la dette par
neuf versements sémestriels de 19,544,944 b svec des échéances au 30
juin et 31 décembre de chaque snnde (article 2). Cependent, cette modalité de
paiement est substantisllement modifiée par l'engasgement complémentaire d'AIR
CONGD d'affecter, d'office et mensuellsment, su remboursement de la dette le
surplus des recettes en devises aprds satisfaction de ses besoins essentiels |
(article 3, para 1)s Les montants de ces versements supplémentsires mensuels |
sont sans limite. Ils psuvent Btre affectéds au rdglesment des échéances les |
plus éloignées (erticle 3, para 2). En d'autres termes, le remboursement par
neuf versements sémestriels se transforme en remboursement par toutes les
recettes en devises d'AIR CONGOD, dispohibles eprds satisfaction des besocins
essentiels., Une seule limite est imposée - les versements doivent 8tre su
minimum de l'ordre de 19,544,944 frb par semestre.

7. Il est incontestable que 1'intér8t d'AIR CONGD est d'effectuer les
versements par semestrs et d'avoir 3 sa disposition toutss les devises
excédentsires résultant de son sctivité., Toutefois, ls décision & prendre
| sur le mécanisme de remboursement prévu par la Convention dépend plutft du
programme d'investissements adopté & 1'égard de 1'évolution d'AIR CONGO d'une
part et, d'autre part des possibilités d'approvisionnement en devises convertibles.

Garanties des engagements

8. En garentie des engagements souscrits, AIR CONGO doit déposer auprds
d'une institution bancairve une somme en francs congolais d'un montant

égal 3 la dette consolidée en francs belges et multiplié par le coéficient 1.3,

soit 220,675,837 AC (article 7, para 1), Ce dépdt sera libéré su fur et &

mesure des raglements effectufs par AIR CONGD au remboursement de la dette

(article 7, psra 2)s Les sommes libérées seront affectées par priorité et 2

la requ@ts de la SABENA su rdglement des sommes qui lui seraient éventuellement
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duss en francs congolais par AIR CONGD au titre de prestations et de fourniture
d'assistence technique et devenuss exigibles (erticle 7, para 3).

9. Ce systime de mﬂu souldve deux cbjections et remerques sssentislles.
11 implique 1'immobilisation ds longue durde des fonds de roulement considérables.
La portée de cette immobilisation sst comme suit 3

6 mois 228,675,833
12 mois 293.!‘7.407
24 mois 152,450,554
30 mois 127.042.128
42 mois 76.225.275
48 wh $51.816.84%
54 mois 25.408.423

Sans une documentation adéquate, il est difficile de se prononcer sur les conséquences
relatives 3 ls trésorexie per la privation de ces fonds de roulsment. WNéanmoins,
1'immobilisetion des fonds peut provoquer & le trésorerie d'AIR CONGD des difficultés
sériouses.

10. La corrélation du dép8t en francs congoleis asvec las engagements de rembourse=
ment de la dette en francs belges aurait plutdt un carsctire de prassion

que d'utilité directs. Cala d'sutant plus que la Convention ne contient asucune

provision par laguelle lee semestrialités échues ou devenues exigibles et qui

n'asuraient pas été réglées 3 lours échéances, serasient remboursées par les moyens

du dépBt provisoire en francs congaolais. L'unigue conséquence du non rdglement

des dchésnces est 1'spplication d'intér8t au teux de 6 % (article 6, para 2).

En fait, le dépSt en france congolais spparait en premier lisu, sinon sxclusivement,

comme garantie snticipée su riglement des sommes qui pourrsisnt 8tre dues par

AIR CONGD 3 la SABENA en frenca congolais.

11s  Per gon ceractdre, la disposition de 1l'article 7 dépasse le cadre d'une
convention de consolidation et devrait faire partie d'un riglement finsncier

en générale La suppression de cet erticle est une question qui reldve des relations

actuelles entre AIR CONGD en tant que débiteur et le SABENA en tant que crésncier.

12. La Convention exige (article 3, pera 1), en tant que garantie d'uns mesure
restrictive sur 1l'emploi des recettas en devises, une epprobation & 1'unanimits
du Conseil a'mmm d'AIR CONGO pour toutes décisions concernant 1'schat
de matériel volant gros porteur et des immobilisations 3 1'étranger. Cette condition
est contraire aux prescripticons stetuteires selon lesquelles toute décision du
Conseil est prise A la majorité sbsolue des membres du Conseil. (erticle 17, para 4).
D'autre part, la Convention en elle-m@we n'est pas un instrument valable de
modification du statut. Toute medificetion sst subordonnde 3 un vote de 1'essemblée
générele des ectionnaires (srticle 32 du statut sctuellsment en vigusur). De cet
état de chose; il s'ensuit que la clsuse d'auprobation & 1'unanimité doit Stve
supprimée du texts de la Convention de consolidation.
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Ligne BELGIQUE / CONGOD

13. Les wodalités de compensation des sommes dues 3 la SABENA su titve

ds sa participetion sux résultets économiques de la LOC (article 4),
n'ont rien & voir avec ls consolidation de la dette, 3 1'exception du fait
qu'slle s'opire avec les semestrislités échues de la dette.

RECOMMANDATIONS

1. Ajwh:ll'nﬁehldohtmmummMMﬁMﬂ
2. Supprimer le clause de 1l'srticle 3, pars 1, alinda 3.
3 Modifiar 1l'erticls 7 en limitant le dépdt provisionnel & une somme

en francs congolais égale au montant d'un versement somestriel en

francs belges multiplié per le coefficient 1.9, soit 25,408,426 RC,
Dans le cas od, 2 le requ@te de la SABENA, une partie ol le montant
total serait affects su rdylement des sommwes qui seraient dues par

AIR CONGO su titre de prestations et de fourniture d'assistance technique
gt devenues exigibles, AIR CONGD s'engagersit A déposer au m@me dépOt
1'éguivalent de la somme affectée.

A oy
le 9 aolit 1963









COLF/310
30 July 3

To ¢ MNr, N, Boskovic, Senior Consultant,
Communications and Transport

From t T, Prisciussi, Assistant Chief Administrative Officer
(6ivilian Operations) and Executive Officer Congo Fund

Subjeot uisition CIV/0PS/187~ Air Conditioner 5 % ARAY

)

Flease note that, under a strict budgetary limitation
programme, New York Headquarters have cancelled all Civilian
Operation requisitions for air conditiomers and our efforts

to have the decision om your particular order reviewed has
been unsuccessful.
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CIV.0P34/921/63
25 July, 1965
Tos ire G. Cederwall, Public Finance Uontroller
‘ Through: Mr. J. Brooks, Jeputy Chief, Civilian Uperations

X Proms A. O Gdlpin, doting Chief, Civilian Operations

At the suggestion of ilr. Joskovic, Jenior Consultant, Come
rs munications and Traneport, I attach for yjour information copy of
& note which the ilnistry of Communicatione aud Transport has
adiressed %o the Minister of Finance regarding the 1963 budget.
I think it way be useful to discuse this at our next
- Saturdsy meeting (27 July).

oot kr. Boskovie
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LEOPOLDVILLE 57
REPUBLIQUE DU CONGO |

CABLE : ONUC. LEOPOLDVILLE '

CTR/M935 23 July 1963

At
To:  Mr. A.C. 94:{;:1:1, Acting Chief Civilian Operations

From : N. Boskovic, Senior Consultant, Transports & Communications
Subject : Ministry of Communications and Transport - Budget 1963

Attached hereto please find a note in duplicate from
the Minister of Communications and Transports pertinent to the
budget situation of this Ministry for 1963.

The second copy is for despatch to Mr. G. Cederwall,
subject to your approval.




