N

N

Systéme de transport terrestre et stratégie de
développement en Afrique de I’Ouest. L’exemple du
Mali
Kalifa Basile Keita

» To cite this version:

Kalifa Basile Keita. Systéme de transport terrestre et stratégie de développement en Afrique de
I’Ouest. L’exemple du Mali. 1984. halshs-00605724

HAL Id: halshs-00605724
https://shs.hal.science/halshs-00605724

Submitted on 4 Jul 2011

HAL is a multi-disciplinary open access L’archive ouverte pluridisciplinaire HAL, est
archive for the deposit and dissemination of sci- destinée au dépot et a la diffusion de documents
entific research documents, whether they are pub- scientifiques de niveau recherche, publiés ou non,
lished or not. The documents may come from émanant des établissements d’enseignement et de
teaching and research institutions in France or recherche francais ou étrangers, des laboratoires
abroad, or from public or private research centers. publics ou privés.


https://shs.hal.science/halshs-00605724
https://hal.archives-ouvertes.fr

Etudes et Recherches

SYSTEME DE TRANSPORT

{ TERRESTRE

ET STRATEGIE DE DEVELOPPEMENT

EN AFRIQUE DE L’OUEST

LABORATOIRE D'ECONOMIE DES TRANSPORTS

M. R. A. S. H.

14, Avenue Berthelot, 14
698363 LYON Cédex 07
Tél. : 72.72.64.03

Laboratoire d’Economie des Transports
laboratoire associe au c.n.r.s. n° 314



TED 1

KaLIFA BasiLe KEITA

SYSTEME DE TRANSPORT
TERRESTRE

ET STRATEGIE DE DEVELOPPEMENT

EN AFRIQUE DE L’OUEST
| "EXEMPLE DU MALI

1984

- I ot 1 . )
aniversite lyon [l - LLaboratoire d’'Economie des Transports (] Zzzlfr::;f:gljbhcs o totat
16, quas ctauﬁd;otée;r;ard laboratoire associé au c.n.r.s. n°® 314 rue m.-audin
C v On _on.val
ol 71879 3136 69120 vaulx-en-velin
71869 24 45 poste 476

tet. 7/880.82.69






TABLE DES MATIERES

Pages
AVANT—PROPOS 5
I CONTEXTE GENERAL g
II PROBLEMATIQUE ET METHODOLOGIE RETENUES
PREMIERE PARTIE : L'ETAT ACTUEL DU SYSTEME DES TRANSPORTS
ET DU DEVELOPPEMENT - ANALYSE ET DIAGNOSTIC
CNMAPITRE I ~ Les infrastructures et les matériels de trans- 18
port : Structure des réseaux et exploitation
I. Le systéme des transports ferroviaires : un outil 19
perfectible
1. les infrastructures ferroviaires 19
2. un parc de matériels insuffisamment utilisé 21
3. la Régie des Chemins de Fer du Mali (RCFM) 24
ITI. Le systéme des transports routiers 25
1. les infrastructures routléres 26
1.1. la configuration actuelle du réseau routier 26
1.2. la qualité du réseau et sa répartition 27
spatiale
2. les moyens de transport - le parc des véhicules 28
2 1. la diversité des moyens de transport 28
2.2. le parc des véhicules routiers 20
3. les agents du transport routler de marchandises 32
3.1. la Compagnie Malienne de tranmsport routier : CMIR 32
3.2. les coopératives des transporteurs routlers 32
3.3. les transporteurs privés indépendants 32
TII. Le réseau des infrastructures terrestres - faiblesse 33
des liaisons intérieures et extraversion
1. Le schéma simplifié du réseau 33
9 une faible connectivité inter-régional 37
3. une faible densité de réseau 38
l,. structure extravertie du réseau : liaisons critiques 38

et vulnérabilité

-1-



Pages

CHAPITRE II =~ Les activités du transport de marchandises :

les flux ferrovialres et routlers 40
[. Le trafic par catégorie de prcduits : la prépondérance 43
des produits agricoles
II. Le trafic par mode : l'importance relative du transport 46
routier
1. les chaines de transport 46
1.1. la chaine des productions 1lntérieures : Descente 46
1.2. la chaine des produits importés : Montée 47
2. le transport ferroviaire de marchandises 49
2.1. la prépondérance du trafic international 49
2.2. trafic déséquilibré et économie extravertie >0
3. le transport routier de marchandises 2
4. évolution de la répartition du trafic inter-régio- 54
nal et international de marchandises
ITI. La répartition administrative du fret 35
1. les étapes de la répartition 55
2. les handicaps de l'organisation des transports 56
CHAPITRE III - La tarification du transport de marchandises : 56
évaluation et fonctionnement
I1.Essai d'évaluation de la tarification des transports
e R —————,,—,m,—e,ee s
ferroviaires 57
1. Colits d'exploitation et niveau des tarifs o8
1.1.tarification 3 1'équilibre budgétaire et 59
colits d'exploitation
1.1.1. pour une gestion mieux coordonnée
entre la R.C.F.M. et la R.C.F.S. 60
1.1.2. réduction du colt des opérations 60

terminales

1.2. pour une meilleure programmation des trois

2. Les incidences économiques et sociales des tarifs
ferroviailres



II. Essal d'évaluation de la tarification des transports
routlers

1. les tarifs officiels du transport de marchandises

2. le fonctionnement de la tarification : tarifs offi-
cliel et réel

I11. Les voies d'accés a3 la mer : tarifs comparés et affec—

tation du trafic
1. frais de transit et tarifs de transport

2. tarifs de transport et de tramsit comparés et
méthode d'affectation du fret

Conclusion de la Premiére Partie

DEUXIEME PARTIE : SYSTEME DES TRANSPORTS DE MARCHANDISES ET
MODES DE DEVELOPPEMENT
ESSAI DE PROSPECTIVE POUR L'AN 2000

CHAPITRE I - Trois schémas des infrastructures de transport
en 1'an 2000

I. Le schéma des i1nfrastructures de transport dans
la Eersgective du développement extravertl

1. Le besoin d'investissements dans de nouvelles
voies d'accés d la mer

2. le choix des priorités d'investissements dans
les infrastructures d'accés d la mer : pour une
analyse multicritére

II Le schéma des infrastructures de transport dans la

perspective du développement autocentreé

1. les implications de la politique du développement
autocentreé

1.1. la priorité aux productions vivriéres locales
1.2. le choix en faveur des technologies "appropriées”

1.3. 1'offre d'équipements et de services collectifs
dans les régions rurales : les routes de desserte

rurale

2. les routes de desserte rurale : identification et
évaluation

Pages

64

64

67

67
70

72

76

78

80

86

89

90

90
91

93

94



Pages

2.1. essai de catégorisation des routes de desserte 94
rurales
2.2. choix des priorités d'investissements dans les 96

routes rurales:pour une analyse multicritére

ITI. Le schéma des infrastructures de transport dans la 07

perspective de 1 1ntégration economique Ouest—-africaine

1. Les infrastructures d'inter—connexion Quest- 99
africaines

7. 8valuation des infrastructures intra—-africaines

aspects méthadologique et politique 104
2 1. une méthode d'évaluation des projets interna- ‘
tionaux d'infrastructures de transport en 10
Afrique : cas du transahélien
2.2. application de la méthode et conclusion 106
CHAPITRE II - Images du systéme des tramnsports de marchan-
dises 3 1'an 2000 : construction et évaluation
de quelques scénarios
I. le choix des variables 108
1. la conjoncture &conomlque mondiale 108
2. les rapports Nord-Sud : le cas des relations
CEE-ACP 110
3. hypothéses communes aux deux variables 112
112

4. les limites des variables et hypothéses retenues

II Les scénarios trois images du systéme des transports

de marchandlses a 1'an 2000 f113

1. le scénario d'une image intravertie du systeme

des tran5p0rts de marchandises 114

1.1. la structure industrielle du Mali & 1l'an 2000 )
est comparable @ la structure actuelle 15

1.2. 1'auto-suffisance alimentaire du Mali a 1'an 117
2000

1.3. une 1mage du systeme des transports de mar- 190

chandlses de 1'an 2000 différente



2. le scénario d'une image extravertie du systeme
des transports de marchandises

2.1. le développement de l'agriculture d'exportation
2.2. 1'exploitation des gisements minilers

2.3. une image du systéme des transports de mar-
chandises en 1'an 2000 proche de celle de

1'année 1980

3. le scénario d'une image du systéme Ouest-africain
des transports de marchandises

3.1. les projets agricoles et industriels d'inté-
eration réalisés en 1'an 2000

3.2. le systéme Ouest—africaln des transports de
marchandises

CONCLUSION GENERALE
I. Les aEEorts

1. pour une nouvelle problématique intégrée

9 la nécessité d'une méthode d'analyse prospective :

la technique des scénarios

7 les scénarios comme outils d'aide & la prise
des décisions

4. 1'enseignement personnel : la nécessaire modestie
dans 1'activité de recherche

II Les limiltes

III Les pistes de recherche retenues

LES ANNEXES

- Anpnexe O : Schéma d'évolution du systéme des transports
dans les PED

- Annexe Ol tarifs et coilits ferroviailres 1979

- Annexe 1 : études et rapports

. droit international et sécurité d'acces
3 la mer des pays africains enclavés

—~ Annexe 2

— Annexe 3 : étude des capacités et besoins d'investissement

dans un réseau de transport

- Annexe 4 : la C.I.M.A.O.

LISTE DES TABLEAUX

Références bibliographiques et documentalres

-5

Pages

122

124
125

126

129

129

130

133

133
133

133

134

134

134

134

136

137

140
141
143

146

149

151
153






AVANT - PROPOS

Cette recherche, effectuée dans le cadre du 'Doctorat d 'Economie

des Transports" au Laboratoire d'Economie des Tramsports de Lyon
(LET), n'aurait pas abouti sans le concours de diverses personnalités ;
je tiens ici @ remercier tout particuliérement

-~ Alain BONNAFOUS, Directeur du LET et Jean-Michel CUSSET,
chercheur au C.N.R.S., pour leurs conseils méthodologiques
et pour la patience et la rigueur avec lesquelles 1ls ont
suivi mes travaux de recherche ;

- plusieurs responsables maliens qui, par leur soutien et leur
compréhension, ont favorisé la réalisation de 1'étude
approfondie du systéme des transports dans les mellleures

conditions ;

— Louis GELINEAU, chargé de mission au Ministére de la
Coopération et du Développement, qui a mis 3 notre disposi-
tion son expérience et sa précleuse documentation sur les

transports en Afrique ;

— Michel FRYBOURG, professeur au C.N.A.M. (Paris), ancien
Directeur de 1'I.R.T. ; Ralph GAKENHEIMER, professeur au
M.I.T. (Massachusetts Institute of Technology (U.S.A.)) et
Hugues PUEL, chargé de conférence i 1'Université Lyon II :
par leurs remarques pertinentes, ils ont contribué a
1'amélioration de cette recherche dont la publication est

ici une version remaniée de ma thése de doctorat 3éme cycle
en Economie des Transports (x).

x) K. B. KEITA "Systéme de transport terrestre et stratégle de-
développement en Afrique : 1'exemple du Mali''.

Thase de doctorat en Economie des Transports sous
1a direction de Alain BONNAFOUS et de Jean-Michel

CUSSET - Université Lyon II, mai 1983.
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I LE CONTEXTE GENERAL

Le continent africain est actuellement morcelé en plusleurs
pays, mal reliés entre eux par des 1nfrastructures de transport,
ot nombre d'entre eux restent enclavés. Les élites au pouvolr
poursuivent le plus souvent une politique de mise en valeur fondée
sur des cultures de rente et 1l'exploitation miniére développées
auparavant par les autorités coloniales ; les liens de dépendance
avec les anciennes métropoles sont maintenus sinon renforcés, dans

la plupart des cas.

A 1'époque coloniale, le processus d'extraversion des &cono-
ies africaines se traduit par la création de centres urbains, de
nouvelles activités, de lignes ferroviaires allant des villes por-
tuaires vers l'intérieur du continent (1). Cette période marque un
véritable changement dans les transports africains (2). Jusqu'au
XVeme sisécle en effet, les transports traditionnels en Afrique
sont constitués par des sentiers et des pistes reliant les villages
et les villes, et sur lesquels circulent des hommes, a pled
ou 3 dos d'animal (caravanes d'dnes, de chameaux). Ce réseau est
formé aussi de grands axes transcontinentaux, la voie transaha-
rienne entre 1'Afrique de 1'Ouest et du Nord par exemple. Les flux
d'échanges inter-régionaux portent sur le sel, les tissus, l'or,
le cuivre, les parfums et les épices (cf. carte n° 1).

(1) Voir annexe O i

(2) B. STUCKEY "moyens de transport et développement africain”
in "Espace et Société n° 10 - 11" . 1974.

_9_



Carte n° 1 - "Routes" commerciales en Afrique au Moyen &ge

:--—.

SOLFAT DI B U INEE I

Source : J.K. ZERBO "Histoire générale de 1'Afrique',
HATIER, Paris, 1980.

Il est de plus en plus reconnu, par de nombreux pays africains,
que les politiques de developpement extravertli, mises en oeuvre les
vingt derniéres années, n'ont pas amorcé un processus de développement
réel de 1'Afrique en raison de la faiblesse du niveau général d'in-
dustrialisation et de la dependance accrue (alimentaire entre autres)
envers les pays 1ndustr13113es..Aussl, depuis quelques annees, les
Etats africains, dont le développement est freiné par la crise mon-
diale, sont 3 la recherche de nouvelles politiques répondant aux ob-

jectifs d'auto-développement du Continent.




La contribution réelle des transports au processus de dévelop-
pement en Afrique est encore mal appréhendée et &évaluée. Cette
recherche a pour ambition de lever certaines incertitudes et d'ap-
porter un nouvel éclairage sur les relations entre transport et
développement en Afrique de 1'Ouest. Dans cette perspective, 1'exem-
ple du Mali apparait particuliérement &clairant.

D'une superficie de 1,204 millions de km2, le Mali, pays
continental sans facade maritime, est situé dans la partie centrale
de 1'Afrique Occidentale. Sa population, supérieure 3 6 millions
d'habitants, est concentrée dans le sud du pays ou la densité,

16 habitants/km2, est de trois fois plus élevée que celle de la
moyenne nationale. La population est rurale a 83%.

L'intérét particulier d'une recherche sur le.systéme des trans-
ports du Mali, pays enclavé, réside dans sa situation économlque et

géo-politique :

-~ 1a faible densité, le bas niveau des revenus et les calamités
naturelles, la sécheresse, posent la question de l'approvision-
nement en produits vivriers et alimentaires des populations

urbaines et rurales;

- 1'accds au littoral pour acheminer les marchandises exportées
et importées par des voies terrestres aggrave, dans les condi-
tions actuelles, la vulnérabilité économique du pays.

Aussi cette recherche concerne-t-elle uniquement le transport
routier et ferroviaire de marchandises du Mali dans le cadre
Ouest africain. Le transport fluvial et aérien de marchandises est
l1imité bien que vital pour certaines régions et a certaines pé-
riodes. Les deux plus longs fleuves d'Afrique Occidentale, le
Sénégal (1.700 km) et le Niger (4200 km) traversent le Mal1i ;
ils offrent d'énormes possibilit&s au transport fluvial. L'insuf-
fisance du débit d'eau offert et le régime des eaux quil les carac-
térisent, limitent cependant le transport fluvial a certalnes
périodes de 1'année. Le transport aérien de marchandises est égale-
ment peu développé et le trafic reste faible. Le pays dispose de
30 aéroports ouverts au trafic civil dont les plus importants sont
Bamako, Gao et Mopti. Le transport aérien de voyageurs apparalt
plus 1lmportant.

=11-






IT PROBLEMATIQUE ET METHODOLOGIE RETENUES

Dans les "modéles" ou schémas théoriques de développement cons-
truits pour les PED (1), les auteurs reconnaissent le rdle des trams-
ports, mais leurs démonstrations ne sont pas convalncantes faute
d'observations empiriques. En fait 1'élaboration d'ume ou de plusieurs
théories économiques des transports pour les PED reste & falre et
devrait s'appuyer sur de nombreuses recherches emplriques.

Par ailleurs, dans les pays industrialisés, les analyses en
termes de modéles et les recherches empiriques tentent d'apprécier
le rdle des investissements de transport dans le processus de déve-
loppement régional (2). Nous n'aurons pas recours d ces démarches

pour deux raisons au molns :

— le contexte socio&conomique et culturel des pays africains
est radicalement différent,

- mais surtout, la nécessité d'objectiver une relation de
cause 3 effet entre la modification de 1l'offre de transport
liée aux investissements de transport et le processus de
développement régional, est, 3 notre avis, d'autant plus
fortement ressenti que le service assuré par le systéme

de transport est relativement satisfalsant.
Dans 1'état actuel du développement en Afrique, le secteur

des transports, selon nous, n'a pas encore atteint ce
stade.

Le role des investissements de transport est considéré comme

stratégique dans les processus de développement de 1'Afrique
contemporaine ; la planification des investissements dans les in-
frastructures de transport et leur financement doit s'intégrer dans

une politique globale de développement d long terme des pays.

(1) K.B. KEITA "Des problémathues du role des transports dans le

développement : cas de l'Afrique de 1'Ouest”,
Mémoire de D.E.A., Université Lyon II, novembre 1980.

(2) A. BONNAFOUS, F. PLASSARD '"Les méthodologies usuelles de 1'étude
des effets structurants de 1'offre de transport" dans

Revue Economique, vol.XXV n°2, mars 1974- pp.208 -
232

A.BONNAFOUS, F. PLASSARD, D. SOUM "La détection des effets
structurants d'autoroute - Application d la Vallée
du Rhéne" dans Revue Economique, vol.XXV, n°2,

mars 1974 - pp.234-256.
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Le manque des séries statistiques fiables en Afrique exclut
toute prévision 3@ long terme ; aussl une analyse prospective fondée
sur des évaluations globales @ 1'aide de la technique des scénarios
nous parait plus féconde ; nous la retiendrons dans la seconde
partie de cette recherche qui combine ainsi la démarche empirique
et 1'analyse prospective - (cf schéma ci-aprés).

'
k|

=it
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SCHEMA GLOBAL DE LA METHODE D’ INVESTIGATION

|Entretiens, enquétes
et collecte des statistiques
au MALI

Recherches

bibliographiques et documentaires
en France et en Suilsse

Analyse et diagnostic
du systéme des transports
de marchandises

Analyse prospective
et
Construction des scénarios

Au MALI, les recherches empiriques ont consisté dans des
entretiens (type semi-directif) et des enquétes aupreés

des entreprises, usagers de transport, et des pouvoirs
publics (1).

(1) Toute ma profonde gratitude 3 Monsieur Moussa MAIGA,
Conseiller Technique au Ministére des Transports du MALI,
pour avoir été le coordinateur pour les entretiens et 1'enquéte.

- =15-



En France et en Sulsse, nous avons mené une recherche bibliogra-
phique et documentaire auprés d'organismes frangais :

- Bureau central d'Etudes et d'Equipements d'Outre-Mer (BCEOM)

- Office Frangais de Coopération pour les chemins de fer et
les matériels d'équipement (OFERMAT)

o _» -~ N . -
- Ministére de la Coopération et du Développement

et auprés d'organismes internationaux : Nations Unies, Banque Mondiale
et CNUCED.

Les données collectZes ont servi 3 &tablir un diagnostic a
partir d'une analyse de l1'état actuel du systéme des transports
terrestres ainsi que du niveau et type de développement du Mali
(Premiére Partie). o

Le diagnostic montre que les handicaps structurels du systéme
des transports et du dévéloppement ne pourront &tre surmontés
que dans une perspective:de long terme : l'analyse prospective
par la construction, pour l'an 2000, de trois scénarios de dévelop-
pement et du systéme des transports, permet d'élucider cette
question (Deuxiéme Partie).

Jl' 'i-l- . [ ] n
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PREMIERE PARTIE

L "ETAT ACTUEL DU SYSTEME DES TRANSPORTS
ET DU DEVELOPPEMENT AU MALI

- ANALYSE ET DIAGNOSTIC -






I1 est courant de commencer toute recherche par des définitions ;
démarche d'autant plus nécessaire ici que les recherches consacreées
au systéme des transports dans les pays en développement (PED) demeu-
rent partielles. Réalisées dans la plupart des cas par des experts
étrangers (Européens ou Américalns), elles se limitent le plus souvent
3 1'analyse des questions liées @ leur mission et n'intégrent pas,
de ce fait, une analyse conceptuelle et globalisante.

L'analyse de 1'état actuel du systéme des transports et du dé-
veloppement au Mali n'est pas purement formelle ; elle doit aboutir
3 une qualification de la situation c'est-@-dire a un diagnostic.
Diagnostiquer, par analogie médicale, comsiste ici & faire ressortir
des insuffisances et handicaps des transports en relation avec le
développement du pays, @& en déterminer les causes puis 3 proposer
des orientations voire des solutions pour débloquer la situation.

Nous adopterons simultanément cette triple démarche de concep-
tualisation, d'analyse et de diagnostic pour les trois aspects complé-
mentaires suivants du systéme des transports de marchandises :

- les infrastructures, les matériels de transport et leur exploi-
tation (chapitre I);

- la composition et la répartition modale du trafic marchandises
(chapitre II);

- la tarification des transports (chapitre III).

~17-






CHAPITRE 1

LES INFRASTRUCTURES ET LES MATERIELS DE TRANSPORT :

STRUCTURE DU RESEAU ET EXPLOITATION






I1 convient de présenter tout d'abord, la configuration des ré-
seaux de transport ferrovialre et routler avec leurs matérilels,
3 partir des statistiques sur la validité desquelles nous nous in-
terrogerons ; puis de mettre en &vidence la structure et les dif-
férents problémes du systéme actuel des transports au Mali.

I LE SYSTEME DES TRANSPORTS FERROVIAIRES : UN OUTIL PERFECTIBLE

Les chemins de fer du Mali, comme ceux des autres pays africailns
ont &té construits essentiellement vers la fin du siécle dernler
et furent organisés pour faciliter la pénétration coloniale du
continent et exporter les matiéres premiéres vers les pays européens (1).

1. Les infrastructures ferrovialres

Le réseau ferroviaire se limite 3 une seule ligne qui prolonge
celle du Sénégal depuis Kidira (frontiére avec le Sénégal) jusqu'a
Koulikoro, principal port fluvial situé sur le Niger & 60 kms de
Bamako. Quelques embranchements de faible importance (moins de
30 km) s'articulent sur cette ligne principale. Elle assure la
liaison entre les deux capitales régionales Kayes etBamako et
constitue, en connexion avec les chemins de fer sénégalais, la
seule voie ferroviaire d'accés du Mali au marché mondial par le
port de Dakar (Sémégal) (2).

(I) Gouvernement Général de 1'A.0.F. "le chemin de fer en Afrique
Occidentale" Tome I, Ed. CRETE, Corbeil, 1906.

(2) On l'appelle couramment les chemins de fer "Dakar-Niger'' ou
le "Dakar-Niger'.



- Carte n° 2 - Le réseau ferroviaire
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Les caractéristiques techniques de la voie sont celles du
début du siécle (tableau n° 1).

Tableau n° 1 : Caractéristiques techniques de la voie
q q

Ecartement Poids Vitesse commer- Charges Systéme Rayon Rampe
des " cialemaximale . maxipum de pinimum maximum
rails (en km/b.) 3 ‘freinage des (Z2)
en kg/m) l1'essieu «courbes

voyageurs marchan-
dises

infrastruc-
tures
ferrovialres

2 vide 500 m

(Source : Annuaire statistique de la R.C.F.M. - Bamako - 1982)

Les chemins de fer du Mali sont, en outre, d vole unlque,
et 3 ce titre la circulation des trains dans les deux sens de la
ligne est régulée 3 partir d'un "centre de régulation’ situé a
Bamako et relié 3 toutes les autres gares par le réseau de télécom-
munications (téléphone). La défection de ce réseau limite le nombre
de trains en circulation. Les difficultés d'entretien des infras-
tructures ferroviaires (absence de personnel qualifié, probléemes
d'approvisionnement en piéces de rechange, etc.) se tradulsent

souvent par des dévers dangereux ; des sous ou sur—écartements des
voies, générateurs de déraillement.

-

2. Un parc de matériels insuffisamment utilisé

Jusqu'3d ces derniéres années, la totalité du matériel ferro-
viaire malien était importée de la France ; depuls 1973, des loco-
motives de ligne provienment des Etats-Unis.

Cette dépendance technologique a pour principal inconvénient
un manque fréquent de piéces de rechange. Les retards fréquents
constatés sur des délais de révision, d'entretien de matériels
de traction ou remorques proviennent semble-t-il non pas du manque
d'équipements dans les ateliers mails plutdt de la gestion intérieure
(stocks, problémes financiers) et de longs délais d'approvision-
nement 3 partir de France ou des Etats-Unis en piéces détachées.

Si la présence des techniciens étrangers (frangais, américalns)
permet de pallier 3 certaines difficulteés (gestion, etc.) elle ne
peut résoudre les problémes des délais d'approvisionnement.
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Pour cette raison, l'Union Africaine des Chemins de Fer -
(U.A.C.),dans le cadre de son programme quinquennal (1982-1985)
envisage-t-elle la création des groupements sous-réglonaux d'achat
de matériels et de fournitures ferroviaires, ainsi que 1l'implanta-
tion progressive d'unités de production de certains matériels
(wagons, traverses, matériels de signalisation, etc.) en Afrique (1).
Les entités économiques régionales (CEAO, U.D.E.A.C., etc.) pourralent
constituer des cadres pour établir ces groupements d'achats et pour
créer des unités de production (2). Ainsi d'ores et déja, la
CEAO (Afrique de 1'Ouest) dont le Mali fait partie, a chargé 1'U.A.C.
de conduire 1'étude d'implantation d'une unité de production de

wagons.

Les effets du manque des pi&ces de rechange sur 1l'utilisation
du parc des matériels de traction (locomotives) sont directs : le
parc est insuffisamment utilisé malgre son relatif bon état
(cf. tableau 2). Les locomotives ont un taux d'utilisation d'autant

plus é€levé qu'elles sont récentes.

1) "L'U.A.C., déja son passé présage son avenir 1n Le rail
et le Monde'" n° 18/303. Aofit, octobre 1981.pp.27 et sulvant.

(2) Communauté Economique de 1'Afrique de 1'Ouest (CEAO)
Union Douanidre des Etats de 1'Afrique Centrale (UDEAC) .
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Tableau n°® 2

locomotives

l.locoquiye de

lignes
1.1. FRANCE
BB 500 '
BB 1150
BB 1160

BB 1170
BB 875
BB 800

1.2. ETATS-UNIS
CC 1650
CC 2475

TOTAL

2. Autorail
121
122
151
152

TOTAL

. Loco-tracteurs
BDR
CEM

. Etat comparé du parc de matériel de traction
1977 et 1981

mise en service

1956 .

1959
1965
1969

1973

1976
1979

1973
1978

n.d.

]|

"

"

Puissance
théorique

global
(en c.v.)

7150
1050

850

1650
2100

550

950

en

d'utilisa- en d'utilisa-
gervice tion service tion
1} (%) A481  (Z)

1

Nombre

Taux Nombre Taux

2 46 2 32
3 58 3 47
2 L4 2 47
4 n.d. 4 17
4 55 4 38
| 41 1 21
0 0 2 73
2 64 2 42
O O 3 Q4

—t pd pb P

o

(Source : Bulletin Statistique de la R.C.F.M.

#
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Le parc de materlels remorqués est relativement plus utiliseé
avec un taux moyen d'utilisation, tous véhicules confondus, supérieur

a 607 (cf tableau n° 3).

Tableau n° 3 : Etat comparé du parc de matériels remorqués
1977 et 1978

Taux d'utilisation
yA

Nombre

1977 1981

Voiture

Remorque autorail
Trongon G.V.

Wagons de marchandises
Wagons citernes

Wagons et voltures de
service |

TOTAL 540

(Source : Bulletin statistique de la R.C.F.M. 1982).

3. La Régie des Chemins de Fer du Mali (RCFM)

Pendant la perlode coloniale, toutes les lignes de chemin de
fer de 1'Afrique Occidentale Frangalse (AOF) (1) étaient exploitées

N,

par la Régie des Chemins de Fer de 1'AOF (un organisme & caracteére
industriel et commerc1al)

Aprés 1' 1ndependance (1959), le Chemin de Fer "DAKAR- NIGER'"
était explolte par la YRégie Fédérale des Chemins de Fer"
depuis l'éclatement de! la Fédération du Mali (1960) la ligne est

_____________________________________,______________________________

(1) I1 s'agit de la Régie Abidjan - Niger (RAN) de la Régie des
chemins de fer Dakar-Niger (RDN) ; de la Regle des chemins de
fer Conakry-Niger (RCN) : de 1'Organisation Commune Bénin-

Niger (OCBN).
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“exploitée par la "Régie de Chemin de fer du Sénégal (RCFS) et 1la
"Régie des Chemins de fer du Mali (RCFM) (1).

Créée en 1960, la RCFM est une société publique a caractere
industriel et commercial. Elle exploite les 641 km de voles ferrées

et assure le transport des marchandises et des voyageurs (intérieur
et international). La RCFM vise deux objectifs :

- augmenter le volume (en t.km et v.km) en améliorant la
de service,

- mattriser les coiits d'exploitation par une gestion plus ri-
goureuse.

- Cependant la R.C.F.M. reste largement déficitaire, et les sub-
ventions de déficit d'exploitation de 1'Etat s'élévent environ d un
milliard de francs maliens par an, soit prés de 107 du budget de
fonctionnement du Mali (3).

L'offre des transports ferroviaires pourrait davantage contri-
buer au développement &conomique du Mali, par 1'amélioration de
1'exploitation du réseau et de sa gestion ; le perfectionnement du
réseau lui-méme (augmentation de la capacité de la voie, renouvel-
lement et extension du matériel roulant et de traction, mise en place
d'un systéme de conteneurs ; inter-connexion RDN - RAN ).

ITI LE SYSTEME DE TRANSPORT ROUTIER

La priorité domnnée au transport routier résulte au Mali
de 1'interruption des trafics ferroviaires entre le Mali et le Sénégal
consécutive 3 1'éclatement de la Fédération du Mali en 1960 (4).

(T) Au chapitre IIl (tarification), nous analyserons comment cette
double gestion d'une méme ligne par deux régies, entraine des
pertes considérables de recettes pour le Mali.

(2) L'analyse des cofits d'exploitation et €léments de leur maitrise
fera 1'objet du chapitre IIIL.

(3) 1 FM = 0,01 FF.
(4) Fédération du Mali : Soudan Francais + Sénégal, 1959-1960
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Les chemins de fer "Dakar-Niger' était 3 1l'époque la seule voie
terrestre d'accés au littoral maritime du Mali : il a donc fallu

la remplacer presque du jour au lendemain par la voie routiére
d'accés au port d'Abidjan (Cote d'Ivoire). Les investissements dans

les infrastructures décidés a 1'époque (1) marquent encore de nos
jours l'état du réseau routier actuel et sa répartition spatiale.

1. Les infrastructures routiéres
1.1 La configuration actuelle du réseau routier
S1 1'on croise les deux classifications, administrative et
organlique (ou technique), on voit apparaltre les caractéristiques

essentielles du réseau routier actuel.

Tableau n° 4 - Etat et longueur du réseau routier

Classification Routes .Routes Pistes Pistes Total 7
administrative bitumées .en terre améliorées saisonniéres | }
ou laté-

ritées

Routes nationales
"'  régionales
locales

non classées

(Source : Ministére des Transports : Direction Nationale des Travaux
Publics (Etudes Générales), Bamako - 1982)

La longueur totale des routes bitumées est de 1.795 contre
433 km en 1960, soit une augmentation de plus de 3007 en une
vingtaine d'années.

(1) H.G. IRANI "Apergu sur 1l'orlentation des transports routlers

du Mali au cours du plan quinquennal prochain (1966-1971) -
Ministére des Transports - Bamako - 1965
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- Ccarte n° 3 - Le réseau routler
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route bitumée

——— youte en terre

piste améliorée

> piste saisonniére

llllllllll

... frontiére du Mala

1.2. La qualité du réseau et sa répartition spatiale

Les routes praticables en permanence (routes bitumées et
routes en terre ou latéritées)représentent seulement 287 du réseau
contre 72% pour les pistes (améliorées et saisonniéres) qul sont
impraticables pour les véhicules légers et pendant une longue
période de 1'année (4 a 5 mois) pour les autres véhicules (tout
terrain et camions) . Il résulte de ces données que le réseau
routier a un niveau de qualité insuffisant qui limite dans tous
les cas les possibilités de déplacement physique de personnes
ot de marchandises sur 1'ensemble du territoire par véhicules.

A ce handicap, il faut ajouter la mauvaise répartition des
routes de praticabilité permanente : le triangle Bamako-Sikasso-
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Mopti est privilégié par rapport au reste du pays (1). Ces dif-
férentes caractéristiques du réseau routier posent la question de

1 '&valuation d'une stratégie d'investissement de transport en cohé-
rence avec les perspectives globales de développement (voir deuxiéme

partie).

Les quatre catégories d'infrastructures, classées selon des
critéres techniques, constituent des stades ou nilveaux d 'aménagement
dans un processus d'amélioration du réseau, allant des pistes a la
route bitumée ; améliorer les possibilités de déplacement peut con-
sister, soit 3 aménager une piste saisonniére en piste améliorée
en route en terre ou bitumée, soit 3@ aménager une piste améliorée
en route en terre ou bitumée, soit & aménager une route latériteée

en route bitumée, soit-enfin créer des routes nouvelles.

[ 2]

Le simple fait d'assurer une circulation permanente sur un
itinéraire qui présentait des risques de coupures & la saison des
pluies, comme le remarque justement L. ODIER (2), entraine des
avantages importants aussi bien par la permanence réalisée des
liaisons proprement dites que par la possibilité d'utiliser tout
type de véhicules. -

2. Les moyens de transport - Le parc des véhicules

1. Le portage humain et animal, la transhumance : absence
totale de machine et de matériel roulant;

2. La traction humaine et animale ; elle fait appel d une méca-
nique simple et requilert un investissement peu élevé pour
1'utilisateur : bicyclette, charrette, pirogues, etc.

3. Les véhicules 3 imoteurs : les véhicules 3 deux ou troils
o | .
roues, les camionnettes et les poids lourds.

:
(1) cf. carte n° 3 g
(2) L. ODIER "les intéréts économiques de travaux routiers’

Ed. EYROLLES - Paris, 1963.

4
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La coexistence de ces trois types de moyens de transport cons-
titue une des caractéristiques actuelles des transports au Mali.
Les deux premiers types sont, jusqu'ad présent, fort peu &tudiés pour
des raisons multiples parmi lesquelles 1l'attrait des camions (l).
Le portage, la traction animale et humalne sont encore indispensables
au Mali, en particulier pour acheminer les produits agricoles du
champ (ou ferme), aux villages ou villes et pour assurer la distri-
bution des produits en milieu rural (2).

Ils ne feront pas l'objet de cette recherche.

2.2. Le parc des véhicules routiers

L'estimation du parc malien des véhicules routlers se heurte

3 des difficultés considérables, aucun recensement exhaustif
n'ayant &té réalisé a ce jour. Elle sera faite 1ci a partair :

- des enregistrements de 1'0Office National des Transports (O0.N.T.),
organisme du Ministére des Transports chargé des transports
terrestres, sur la période 1966-1978 (3).

- et de 1'étude de la Direction des Travaux Publics réalisée en
1975 (4).

—-————————-—__——___'——‘_—"—_—'__'_'—____—_-—_-—__:_

(1) Jusqu'a ce jour, les moyens de transport traditionnels du Mali
n'ont pas donné lieu 3 des recherches sérieuses. Aucun pays
d'Afrique n'a vraiment pas encore favorisé l'usage de ces moyens
de transport (bicyclettes, charrettes, brouette, etc.) & l'ins-
tar de la Chine. Il existe une usine de montage de bicyclettes
(IMACY) a@ BAMAKO, d'une capacité annuelle de 18 000 vélos. Cette
quantité ne permet cependant pas d'apprécier 1l'ampleur de cette
catégorie de moyens de transport.

L'appréhension des moyens de transport traditionnels (portage,
bicyclette, charrette) en milieu rural, nécessite de longs travaux
de recherches sur le terrain. C'est un domaine trés 1ntéressant
qui devrait faire l'objet de recherches &conomiques.

(2) Comme 1'indique J.P. LANGELLIER, '"l'agriculteur africain est
d'abord un "Porteur" Voir son article "Afrique : une piétaille

en mal de routes de bus et de "taxis-brousse''"in Monde -

Dimanche 16,17 janvier 1983, p.5 cf. également CLARK C and
M.R. HASWELL '"The economics of subsistence agriculture”, London,

1964.

(3) L'ONT émet chaque année des cartes de transport, des cartes

grises (immatriculation), des vignettes et fait passer des
visites techniques,

(4) Cette étude porte sur l]'estimation du Parc National d'Automobile
du Mali (1960-1974). Cette estimation est réalisée @ partir des
immatriculations et des hypothéses faltes sur la durce de vie
des véhicules et la déperdition annuelle par accident. “
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Graphique n° 1 - Evolutfon du parc des véhicules (1966-1978)

(Source:0ffice National des Transports (ONT) )
Direction Nationale des Travaux Publics (DNTP)

ol

De 1966 3 1978, le taux de croilssance annuel moyen du parc
des véhicules légers est de 67, celui des poids lourds de 187 (1).
Au Mali, comme dans beaucoup de PED, on observe une prépondérance
des poids lourds (P.L.) ; les véhicules légers etant en propor-
tion variable suivant les régions et les catégories de routes (2).
La sécheresse de 1972 3 1974 a entrainé une forte demande de
poids lourds pour 1° achﬁmlnement de 1'alde céréaliére et alimen-
taire des ports vers les capltales régionales (graphique 1).
L'age moyen des vehlcuLes routiers est de 7 ans (voir tableau 5).

E

1
1

(1) En termes de consommatlon d’ energle on constate que de 1963
3 1978, la consommation de 1'essence et du super (voiture
de tourlsme), S est'accrue de 1567 et celle du gazole (poids

lourds) de 2377.

(2) Cette situation s'explique par le fait que, d'une part, les
échanges moteurs de 1° economle portent sur des marchandises, le

transport de personnes n'en étant que corrélatif, et d'autre
part, que les poids lourds sont généralement mieux conditionnés
pour se déplacer sur les routes de qualité médiocre.

-30-
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Tableau n° 5 - Age moyen des véhicules, répartition
par type - 1980

r 'i Répartition ~-Age moyen

i
I (en 7) ) “des véhiculesi

- Camions i
: -10 t 42,27
" -11 3 20t _ 11,2 7 ans
" =21 3 25t | 0,2
" =25t 0,7
- Les tracteurs 20,9 + 5 ans
~ Semi-temorques 14,6 5 ans E
- Remorques-Porte- E
chars 4,3 *
- Cilternes 5,5

| |
1 TOTAL ] 100 '

(Source : Rapport O.N.T. - 1980)

Le mauvals état du parc des véhicules routiers est 11& aux
difficultés d'entretien et 3 1'état des routes.

- Les difficultés d'entretien des véhicules : la grande diver-
sité de marques des véhicules routiers (BERLIET, MERCEDES,

CITROEN, UNIC, HINO, etc.) exige comme condition préalable
i un entretien approprié, l'existence des pléces de rechange

propres a chaque marque. Or cette condition fait défaut.
A cela s aJoute le fait qu'un grand nombre de proprletalres

de véhicules n'a pas de connaissances suffisantes en matilére
des transports (mécanique, exploitation, etc.).

- L'état des routes : les véhicules qul circulent ne sont pas
adaptés aux conditions climatiques locales et a l'état des

routes (727 de pistes).

Les statistiques de parc des véhicules (graphiques, répar-
tition, Age) doivent &tre interprétées avec précautilon en ral-
son méme des procédures de collecte des données. Elles doivent

dtre considérées comme des estimations grossiéres, inférieures
de fait 3 la réalité. Les véhicules particuliers n'ont pu
stre appréhendés par manque d'&léments d'estimation.
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3. Les agents du traﬁsEort routier de marchandises

Le transport routier de marchandises est assuré a la fols par
une soclété publique de transport (Compagnie Malienne des transports
routiers (CMTR) et par divers transporteurs privés groupés soit en
coopérative (c00pérative§ des transports routiers), solt indépen-

dants.

3.1. La Compagnié Malzenne de transport routier : CMTR

La CMTR est créée en 1970 3 la suite de la fusion de deux so-
ciétés publiques de transport : la régie de transport du Mali (RTM)
et le transport urbain Bamakois (TUB) (1). Elle est chargée d'assu-

rer : ERE

- le transport interurbain et international de marchandises
(solides, liquides}) et de voyageurs,

- et les activités de transit.

3.2. Les coopératives des transporteurs routiers

Les coopératives sont un regroupement, 3@ 1'échelle locale,
des transporteurs privés possédant entre un et cinq véhicules.
Trés actives, elles ont pour objectifs d'organiser et de développer
le transport routier de marchandises. L'adhésion & la coopérative
est rarement refusée lorsqu'elle est sollicitée. L'instance su-
préme de toutes les coopératives locales et 1'Union Nationale
des Coopératives de transport routier du Mali (UNCTRM) (2).

3.3. Les transporﬁeurs privés indépendants

Pour le transport de marchandises, 1'ONT recense environ plus
d'une vingtaine de transporteurs privés indépendants. Ils sont
tous basés 3@ Bamako et possédent des succursales dans les autres

régions et 3@ Abidjan.

La réglementation professionnelle concerne plus les conditions
que doivent remplir les véhicules pour &tre autorisés 3@ assurer

(1) La RTM est créée paféla loi du 17 janvier 1961 (Journal Officiel
du 15.2.1961) et le TUB par celle du 16 octobre 1961 (journal
officiel du 1/11/1961}.

]

(2) Les coopératives sonﬁ gérées par des comités de direction,

élus tous les ans par :une assemblée générale.
4
|
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le transport de marchandises que les personnes désirant exercer

la profession de transporteurs. L'accés a la profession est donc
libre. Toute personne, d& l'exception des fonctionnaires (1), en
mesure d'acheter un véhicule peut aussi effectuer le transport.

De cette situation il résulte qu'aucune distinction n'est vraiment
faite entre transporteur pour compte propre et pour compte d'autrui,
tous étant admis 3 effectuer le transport de marchandises. Par
ailleurs, les transporteurs privés exercent souvent cette profes-
sion non pas a4 titre exclusif mals en lialson avec une autre ac-
tivité (commerce, agriculture). Par suite, les déficits essentlels
dans le transport sont absorbés dans le cadre de leurs activités
d'ensemble. La question de 1l'amortissement passe 1inapergue et le
changement des propriétaires de véhicules fréquent. Par ailleurs,
cette situation permet aux transporteurs privés en coopératives ou
indépendants de concurrencer fortement la C.M.T.R. quil exerce
cette activité 3 titre exclusif. Les résultats financiers de la
CMTR, négatifs depuis 1973, s'expliquent notamment par cette con-
currence des transporteurs privés mais aussi par le bas niveau des
tarifs officiels (2).

1TI LE RESEAU DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT TERRESTRE :
FAIBLESSE DES LIAISONS INTERIEURES ET EXTRAVERSION

On représentera par un schéma simplifié global le réseau des
infrastructures de transport routier et ferroviaire afin de mettre
en évidence les différentes caractéristiques qul y sont liées.

1 - Le schéma simplifié du réseau

Pour représenter ce schéma, nous avons découpé le territoire
en six régions économiques et distingué trois types d'infrastructures

routiéres et ferrovialres.

(1) Dans la réalité, cependant, des fonctionnalres contournent

cette interdiction de mener une activité annexe, en falsant
immatriculer au nom d'un parent ou proche les véhicules quil
leur appartiennent.

(2) En tant que société publique, la CMIR est tenue d'appliquer
les tarifs officiels qui ne sont pas respectés par la plupart
des transporteurs priveés.
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Capitale
régionale

KAYES

BAMAKO

SIKASSO

SEGOU

MOPTI

GAO

TOTAL

Le découpage régioﬁal

Nous retenons le découpage administratif d'avant 1977 (1). Nous
supposons que les caracterlsthues et activités (économiques, cultu-
relles) sont concentrées en un poilnt appele capitale régionale et que
celle-ci est la seule uqlte urbaine prlise en compte.

Tableau 6 : Caractéristiques des régions

:upizfizlion Population Densité Taux Quelques carac-
zn m? & ; urbanisation  téristiques
des régilons |
119.763 1.006.443 13.7 0,28 céréales,arachide
90.100 1.054.394 14.3 0,36 céréales, coton,
) industries, ser-
vices |
76.530 .254.418 16,9 0,22 céréales, légumes,
* coton, Or
56.127 .214.722 16,5 0,33 céréales, coton, |
’ textile, riz
88.752 .272.762 17,2 0,13 céréales, polsson,
i élevage
772.728 98?.764 6,6 0,05 élevage, phosphate
|

6.398.914

(Source : OMAP 82/PRMC)

ek Wi -

[ ]

.

!

-
———————————————————%——————————————————————————————————————————-

(1) Actuellement le pays est administrativement découpé en sept
régions, la région de GAO &tant divisée en deux autres ré-

gions : GAO et TOMBOUCTOU.
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Les différents types d'infrastructure
Nous proposons de distinguer trois types d'infrastructures :

. les infrastructures d'accés maritime, des liaisons routiéres
ou ferroviaires reliant les capitales régionales du Mali

aux ports maritimes (Abidjan, Dakar). Par exemple Sikasso-
Abidjan.

. les infrastructures inter-régionales (ou intérieures) assu-
rant les liaisons entre les capitales régionales, par
exemple Bamako-Mopti. Des lignes routiéres ou ferroviaires
inter-régionales peuvent étre considérées comme des liaisons
internationales.

. les 1nfrastructures de desserte rurale, constituées par
Wy, ]
l1"ensemble des liailsons desservant lTespace rural, 3 partir
solt des axes routiers ou ferroviaires intérieurs ou inter-

nationaux, solt a partir des capitales régionales.

A partir de ces différents é€léments (capitales régionales,
ports principaux, noeuds des transports, lignes d'infrastructures),
nous pouvons représenter en un schéma simplifié le réseau des in-
frastructures routiéres et ferroviaires.
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Un réseau d'infrastructures peut é€tre caractérisé par une
batterie d'indicateurs physiques ou en valeur (distance (km), coit,
tonnes par kilométre (t.km), tarifs, temps, etc.). Dans le cas
présent, la distance (en km) est le seul indicateur retenu. La
représentation en réseau des infrastructures permet d'apprécier
les facilités d'accés dans un pays.

2. Une faible connectivité interrégilonale

La notion de connectivité, liée 3 celle de réseau, est une
reformulation du concept d'accessibilité (1). La connectivité d'un
réseau se résume par sa situation réelle entre une connectivité
minimale (réseau dendritique) et la connectivité maximale ou chaque
noeud ou sommet est relié dilirectement aux autres.

On peut observer, sur le schéma, que les capitales régionales
ne sont pas toutes directement liées les unes aux autres : la
situation réelle du réseau équivaut 3 la connectivité minimale.

I1 est cependant toujours possible d'aller d'une capitale régionale
3 une ou plusieurs autres, moyennant de longs trajets. Ce constat
souldve la question de 1'adaptation du réseau aux besolns ou

non de nouvelles liaisons dans le réseau et celle de sa vulnéra-
bilité. Le premier aspect peut &tre apprécié a l'aide de la densité
et le second par l'analyse de la structure du réseau.

3. Une faible densité de réseau

Les performances d'un réseau de transport peuvent étre appré-
cides soit par rapport au volume et @ la nature de prodults trans-
portés (cf le chapitre II), soit par rapport a la géographie phy-
sique et humaine. Dans ce deuxléme cas, nous avons recours d la
densité de réseau. Celle~ci ne suffit certainement pas a donner une
idée exacte des facilités d'accés, elle constitue cependant une
bonne indication. Elle permet d'identifier, en particulier, les
régions les plus favorisé€es du point de vue de la quantité des

infrastructures de transport.

D=L§S =X

= densité du réseau de transport
= longueur du réseau (km)
= guperficie du territoilre en question

72T el v

___—___-———-————r——_._.—__'—__——__———'——__—_
(1) W.L. GARRISON ~ "Comnectivity of the Interstate Highway

Network-papers and proceedings, Regional Science Association,
6, 1960, pp.Ll21-13/

W.L. GARRISON and D.F. MARBLE "the structure of transportation
networks" Washington, DC, 1961
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Tableau n° 7 - Densité comparée de réseaux de transport
terrestre

Longueur du
réseau (1) km/1000 habitants km/100 km2

MALI 15.085
SENEGAL 17.800
COTE D'IVOIRE 32.500

(Source U.I.T.R. "Statistiques mondiales de transports"” 1979)

La densité de réseau du Mali (1,25 km/100 km2) est faible
comparée a8 celle de la Cote d'Ivoire et du Sénégal comme le
montre le tableau ci-dessus. Il faut cependant observer que 727
du territolre malien ést désertique oli des routes viables sont
inexistantes. Tout le ‘réseau routier et ferroviaire est concentré
dans le sud du pays, plus riche et plus peuplé.

4. Structure du réseau : liaisons critiques et vulnérabilité

La notion d'"&lément critique" dans un réseau est liée
d celle de connectivité. Prenons 1l'exemple d'un graphe connexe :
on dira qu'un élément x de ce graphe est critique si et seulement si
il existe deux autres éléments a et b tels que la seule chaine
reliant a et b passe par x.

L'illustration de: cela est donnée par Bamako, ville constituée
de deux parties distinctes reliées seulement par un pont ; le
bombardement du pont paralyse la ville. La fermeture du port de
Dakar au trafic malien de 1960 3 1967 est un autre exemple.

On peut définir 1la vulnérabilité d'un réseau de transport
par 1l'existence d'éléments critiques dont la suppression (tempo-
raire ou définitive) stuffit 3 diminuer ou a détrulire la connec-
tivité de l'ensemble:. Le réseau de transport terrestre du Mali,
pays enclavé et 3 économie extravertie, comporte des &léments

critiques qui le rendent vulnérables : ce sont pour l'essentiel
o

|
Réseau routier et ferroviaire praticable en permanence

i
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les infrastructures d'accés maritime (1).

. La structure d'ensemble du réseau malien des transports
terrestres a des implications 3 la fois géopolitiques et
économliques :

~ la dépendance du Mali, pays enclavé, vis—-a-vis des pays vol-
sins cdtiers pour l'accés 3 la mer ;

- le codt pour surmonter l'obstacle de distance.

Ces deux problémes, relevant de la méme problématique du désencla-
vement feront l1'objet de la partie prospective. L'offre de transport
n'‘a de sens que replacee dans un contexte économique et socilal,
comme le montre 1'étude du trafic marchandises.

1) M. ODIER réesume blen la situation des réseaux dans les PED :
"Un réseau sera souvent constitué par un axe conduisant au port,
divergeant en deux ou trols axes, a l'intérieur, et desservant
les quelques centres régionaux de 1'intérieur ; sur ces axes
<o branchent soit directement des voies de collecte trés sommalres,
soit des routes présentant un caractére de liaisons régionales
auxquelles aboutissent les voles de collecte L. ODIER "les
intéréts économiques des travaux routiers'. Ed EYROLLES - PARIS,

1963.
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CHAPITRE I1

LES ACTIVITES DU SYSTEME DES TRANSPORTS
DE MARCHANDISES : LES FLUX FERROVIAIRES ET ROUTIERS






Le chapitre précédent a mis en évidence les caractéristiques
principales (technique, qualité, structure extravertie) des réseaux
de transport qui déterminent les conditions dans lesquelles le trans-
port de marchandises et de personnes est effectué. Au Mali, comme
dans la plupart des P.E.D., la politique des transports interrégionaux
et interurbains concerne essentiellement le transport de marchandises;
dans les pays industrialisés, ce domaine tend & &tre considéré comme
relevant du seul secteur marchand et qu'd ce titre 1'é&valuation de la
politique est laissée & la logique du marché (1). Par ailleurs, la
distinction généralement faite entre transport de marchandises
et transport de personnes n'apparalt pas aussli nette dans les PED
ot prédomine le transport mixte marchandises—personnes.

L'objet de ce chapitre est d'analyser pour les différentes
liaisons routiéres et ferroviaires du réseau, le volume de trafic
de marchandises correspondant (2). Au préalable, il convient de sou-
lever les aspects méthodologiques (1'approche retenue, le choix de
1'unité de mesure) de 1'étude du trafic de marchandises.

L'approche synthétique ou analytique

Le trafic peut &tre défini soit par rapport au matériel (véhi-
cules), soit par rapport 3 l'objet (marchandises) du transport ;
selon le cas, son étude consistera 3 considérer le trafic (ou flux),
exprimé en volume de véhicules (approche synthétique) ou de mar-
chandises (approche analytique) se déplagant sur un axe (trongon)
d'infrastructures pendant une unité de temps (jour, semaine, année) ,
entre deux lieux (villes ou pays). Notre préoccupation centrale
concerne le trafic interrégional et international de marchandises
(approche analytique), seul trafic pouvant étre estimé dans 1l'activite
globale du transport de Marchandises au Mali.

(1) M. BONNAFOUS "Evaluer la politique des transports
ECONOMICA/PUL 1977, p.1

(2) Voir schéma simplifié du réseau d'infrastructures (chapitre 1)
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Le choix de 1'unité de mesure

Les unités utilisées en &€conomie des transports pour mesurer le
trafic de marchandises, la tonne (t) ou la tonne par kilométre (t.km),
présentent des limites quant @ leur aptitude a mesurer 1'activité
de chaque mode et l'activité globale de l'ensemble des modes.

L'utilisation de la tonne (t) comme unité comporte 1l'inconvé-
nient de comptabiliser un méme tomnage de marchandises autant de
fois qu'elle a emprunté de modes de transport successifs ; de plus,
les tonnages transportés, par route spécialement, sont comptés
plusieurs fois dés lors que le transport est effectué successive-
ment par différents trangporteurs. Il serait ainsi préférable d'uti-
liser la t.km, c'est-d-dire le produit de tonnes transportées par

les distances parcourues.

L'usage de cette unité présente elle aussi un inconvénlent
majeur, les distances parcourues pouvant varier selon les modes de
transport entre deux lieux : par exemple la distance (en km) est
plus longue par voie fluviale que par route entre Bamako et Mopti,
d'oli une grande imprécision. Néanmoins, l1'avantage de la t.km par
rapport 3 la tonne est de permettre la totalisation des t.km
pour évaluer l'activité globale de l'ensemble des modes (1).

Ces observations faites 3 propos des recherches entreprises dans

les pays développés (oli les données statistiques existent cependant)
donnent la mesure des difficultés d'une appréhension rigoureuse de
ces phénoménes dans les PED oli les informations statistiques sont
souvent inexistantes ; ainsi les statistiques de trafic de mar-
chandises au Mali doivent aller étre considérées seulement comme
des ordres de grandeur.

L'analyse du trafic de marchandises permet de fournir des
indications sur le type de développement du pays par décomposition
du trafic par produit ; elle sert Egalement 2 déterminer le type
d'améliorations souhaitables pour certaines liaisons routiéres ou
ferroviaires. L'étude du trafic par mode nous conduira enfin a abor-
der la question de la copcurrence intermodale et celle de la répar-
tition administrative du’ fret.

1) Au sujet de 1la mesure du trafic ou flux, F. PLASSARD estime
que "les méthodes retenues pour l'estimation des divers flux
ne sont pas elles-mémes sans défaut. Et on touche ici du doigt
les difficultés quasi insurmontables que rencontre toute re-
cherche appliquée, faute de documents statistiques adéquats' :
dans "les autoroutes et le développement régional"ECONOMICA /

PULL - 1977.
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I. LE TRAFIC PAR CATEGORIE DE PRODUITS : LA PREPONDERANCE DES
PRODUITS AGRICOLES.

On a retenu les sept catégories principales de produits pour
lesquels il a été possible d'estimer le trafic (tableau n° 8).

Tableau n° 8 : Part des catégories de produits dans le trafic

marchandises (tonnes/km) 1979

Produits agricoles

Prodults cuelllette

Produits pétroliers

Matériaux de
construction

Produits alimentaires
de consommation

Engrais

Divers

Catégorie de prodults

34,1

Route Rail Fleuve

lIHHHHHIIIIIHIIIIII

66,3 25
25,4 17,5 0,8 9
42,6 22,5 0,2 18
24,9 26,3 1,2 13
27,9 21,3 4,8 14
8 8,9 - 4
17

2.8
2.3

(Source :

Ministére des Transports (Office National des Transports)
"Rapport annuel' - 1976,1977, 1978, 1979
R.C.F.M. "Bulletin statistique' de 1973 a 1980

Statistiques diverses (Douanes, Ports (Abidjan),
Organismes agricoles (C.M.D.T., BDPA, OPAM)
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L' 1mportance des produits agricoles (257 du trafic total)
et des engrals (4%) révéle le feit que 1' agrlculture constitue
1'activité économique principale du Mali. L'industrialisation est
faible, elle se limite 3 quelques huileries, industries textiles,
brasseries,etc. pour satisfaire le plus souvent la demande urbaine.
Ceci explique 3 la fois 1l'inexistence des flux 1nterreg10naux de
produits industriels et, d'une certaine fagon, 1'importance des
produits alimentaires d'importation (147). Parmi les importations
on note &galement les produits pétroliers (187%).

L'activité globale-du transport de marchandises est fortement
liéde aux facteurs saisonniers. Les relevés annuels du Poste O.N.T.
de Faladié mettent en évidence 1'extréme saisonnalité du transport
routier de marchandlses.,Pour 1'ensemble des marchandlses, le
graphique ci-aprés fait apparaitre la p01nte d'activité des trans-
ports pendant la période d'octobre & juiln avec un maximum en

avril-mal (1).

(1) Le poste O.N.T., de FALADIE contrdle le trafic routier de mar-

chandises ENTRANT et SORTANT de BAMAKO. Il est situé au noeud
des deux principaux axes routiers du pays et tous les véhicules
lourds doivent obligatoirement s'y arréter.
Les informations recuelllles 24 heures sur 24 par 1'ONT, sont :

- origine

- destination

- nature et tonnages transportés de marchandises.
Le fait que le transporteur soit obllge de s'arréter a2 ce poste
pour viser son "bon de chargement” pour le transport interrégio-
nal et international, conduit au fait que les relevés statistiques
sont relativement fiables. Ces statistiques que nous avons dépoull-
lées pour 1'année 1981, par mois, offrent l'avantage d'étre les
seules portant sur une année complete s 1'inconvénient est qu'elles
n'existent que pour BAMAKO et pour 1'année 1981. I1 aurait été trés
intéressant d'avoir ces statistiques en série sur plusieurs années,

ce qui aurait permis d'observer les fluctuations du trafic liées
aux facteurs de saisonnalité.

i.
{
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2 - La saisonnalité du trafic
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ITI LE TRAFIC PAR MODE ¢ L'IMPORTANCE RELATIVE DU TRANSPORT ROUTIER

%
"

Le trafic de marchandises est fortement lié aux productions
locales et 3 des produits d'importation (cf. paragraphe précédent).
Ce constat permet de distinguer deux chalnes de transport de mar-
chandises de sens opposés : la chaine des productions intérieures et

celle des produits importés. Le déséquilibre entre ces deux chalnes
met en question la répartition administrative du fret.

1. Les chalnes de EransEort

1.1. La chaftne des productions intérieures : Descente
i

Les productions int&rieures actuelles sont, essentiellement, agri-
coles, et leur chaine de transport comporte deux maillons : le

ramassage et 1'&vacuation.

- Le ramassage des produits agricoles : il consiste, pour

1'essentiel, & transporter les récoltes du lieu de culture (champs)
3 un centre de regroupemént ou de premilére transformation, de

vente ou de consommation sur une distance moyenne de 10 km. Le por-
tage, mais de plus en plus les charrettes, les bicyclettes assurent
ce transport. Ce premier maillon, relevant du transport intra-ré-

gional, ne sera pas &tudié ici.

-~ I,'évacuation des Broduits . Ce deuxiéme malllon concerne

le transport des prodults depuls les centres de regroupement (vil-
lage, ville, etc.) ou les usines de transformation, solt vers les
lieux de consommation intérieure (industries locales, capitales
régionales), soit vers le marché mondial par les ports (Dakar,

Abidjan).

L'évacuation des produits est effectuée, soit par chemins de
fer, soit par route. Le tableau cl-apres donne, 3 titre d'illustra-

tion, les flux en transport cotonniler.
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Tableau n° 9 - Flux cotonniers par mode en 1979
(millier de t.km)

| Coton fibre Graine de coton

Trafic | Route Rail Route Rail
Trafic National 154 - 3.715 -
International

Via Abidjan 6.460 5.248
Via Dakar 11.082 6.588 362 2.449
TOTAL 7.696 6.588 9.336 2.449

(Source : Compagnie Malienne des Fibres Textlles (CMDT) 1979

L'ensemble des productions agricoles locales (arachides,
céréales, coton, produits de cueillette, etc.) transportées, em-
pruntent 1'un et ou l'autre des maillons de cette chaine de trans-
port. Pour simplifier, nous appellerons cette chaine "descente"
par opposition 3 la deuxi&me chafne que nous appellerons "montée”.

1.2. La chatne des produits tmportés : Monilée

Elle comporte le maillon du trafic intermational et celui du
trafic de distribution intérieure.

- Le trafic international a 1l'importation : 11 concerne le
transport des produits importés des ports maritimes (Dakar,
Abidjan, Cotonou) vers les capitales régionales du Mali ; soit
par route, soit par chemins de fer : par exemple, le transport des
produits pétroliers en provenance des raffineries 1mplantées &
Dakar ,Abidjan et Cotonou par des Compagnies pétroliéres étran-
géres (BP, ELF) vers les capitales régionales (cf.tableau n° 10).
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Tableau n° 10'€ Trafic des produits pétroliers (1979)
: (en m3)

Ports
d'origine

Destinations

KAYES ©  BAMAKO SEGOU MOPTI GAO
' & SIKASSO
DAKAR 16.382  39.513 - - -
- . 60.193  24.836 30.228 -
PARAKOU i
(Cotonou) - - - - 2.532

TOTAL 16.382  99.706 24.836 30.228

(Source : Groupement'P;ofessionnel de 1'industrie du Pétrole
(G.P.I.P.) Bamako - 1979)

- Le trafic de distribution : Ce deuxiéme maillon correspond
au transport intra-régional et il est assuré de ce fait par les
mémes moyens de transport que le ramassage des productions agricoles.

Les flux de marchandises (trafic) dans l'espace physique malien
que nous avions schématisé en deux chaines, sont en réalité, plus
complexes : Pour le ramassage et la distribution des produits, en
particulier, la situation reste mal connue. Le schéma est surtout
congu pour mieux expliciter le trafic interrégional et interna-
tional des marchandises. L'analyse approfondie de ces deux chaines
de transport est néanmolns trés importante pour deux raisons :

- la distinction faite entre ces deux chaines (descente,montée)

met en évidence, par mode, 1l'existence ou non de déséquilibre
du trafic international
t

-~ la chaine de trangport ne peut &étre seulement considérée
comme 1'addition stricte de différents maillons ; elle cons-
titue, dans son ensemble, une réalité dont le fonctionnement,.
plus ou moins bien assuré, pése sur le cofit de la marchandise
transportée ; ainsi la recherche d'une cohérence dans le
fonctionnement des chaines de transport et plus globalement
la définition d'ute méthode de répartition optimale des frets:.
entre les modes de transport entrent dans les préoccupations
fondamentales des responsables de la politique des transports
au Mali.
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2. Le transport ferroviaire de marchandises

L'analyse de trafic ferroviaire de marchandises montre 1'impor-

tance relative du trafic i1nternational par rapport au trafic inté-
rieur (1) et 1l'existence de déséquilibre dans le trafic internatio-

nal.

2.1. La prépondérance du trafic international

Le trafic international '"Descente'" (Exportation) et 'Montée"
(Importation) est largement supérieur au trafic intérieur (cf.graphi-

que n° 3).

Graphique n° 3 - Evolution du trafic ferroviaire
des marchandises (1973-1980)
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(1) L'étude du trafic ferroviaire de marchandises est effectuée a
partir des "Bulletins Statistiques de la R.C.F.M."
et des ''Rapports Annuels' de 1'0.N.T.
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Le chemin de fer est donc davantage une voie d'accés mari-
time pour le commerce Outre—Atlantique du Mali qu'un axe de trans-

port intérieur de marchandises.

2.2. Trafic déséquilibré et économie extravertie
Le trafic ferroviaire international est fortement influencé
par la nature et le volume des produits importés (cf. graphique n° 4).

Graphique n° 4 : Trafic ferroviaire d'importation et d'exporta-
tion : évolution (1973-1980)

(Source : Bulletins Statistiques de la RCFM 1973 & 1980)

Sur ce graphlque on remarque une relative stabilité dans
les tonnages des produits importés au cours des dix derniéres
années si 1'on excepte les pointes de 1373, 1974 et 1978
(années de sécheressg) liées au transport exceptlonnel des vi-
vres. 757 environ des importations sont destinées a Bamako,

les autres villes venant loin derriére : Kayes(97),
Diamou (6%), Kita (57) ; les prodults importés sont essentiel-

lement des produ1ts pétroliers (337), le ciment (127) et les
produits industrielsiet alimentailres.

Les produits exportes sont essentiellement agricoles :
arachide et tourteaux d'arachide (20%), réexpédition de cola

(132), coton (10%Z) (cf. graphique n° 5). '
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Graphique n° 5 : Trafic ferroviaire par type de produits
en 1979
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(Source Bulletin Statistiques de la RCFM (1979))

terminées par le volume du trafic international, lequel dépend

des produits importés. D'ol un &quilibre structurel entre la
"Montée" (Importation) et la "Descente" (Exportation) trés faible.
Le fait que le transport ferrovialire de marchandises soit tribu-
taire des produits importés et des produits agricoles d 'exporta-
tion (coton, arachide), traduit 1'extraversion de 1'économie ma-
lienne et sa forte dépendance pour des produits essentlels a sa
survie (pétrole, produits alimentaires, de construction, etc.)
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Le trafic routier international du Mali est polarisé sur
Abidjan (Cdte d'Ivoire) privilégiant ainsi 1'axe Bamako-Abidjan
via Sikasso. Les échanges sont faibles avec le Niger, la Guinée,
la Haute Volta. Par ailleurs, le trafic routier intérieur et exté-
rieur de marchandises a augmenté de 117 & l'exportation et de 927
a 1'importation entre 1976 et 1980 ; accentuant le déséquilibre
de trafic sur 1'axe Bamako-Abidjan. Ce déséquilibre du trafic inter-
national est une indication de 1l'extraversion de 1'é&conomie du

Mali (carte ci-aprés).

Carte n° 4 : Flux de marchandises en 1979
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4. Evolution de la réEartition du trafic inter-régional et

international .de marchandises

M

Au Mali, le transﬁort routier de marchandises est de loin le
plus important. Sa part dans le trafic total de marchandises (trafic
intérieur et international) est passé de 377 a 3/% de tonnes-
kilométres produits de 1967 d 1979. Le trafic ferroviaire, malgreé
sa progression (+ 287%) voit sa part dans le trafic global régresser
de 507 3 37Z entre 1967 et 1979 et le transport fluvial de
317 3 6Z (tableau n° 12).

Tableau n° 12 : Evoﬂution de la répartition par mode du trafic
de marchandises (% de tonnes/km)

Transport routiler

Transport ferro- )
vialre )

Transport fluvial

(Sources : (1) TRACTIONNEL (Belgique) "Transport routier de
marchandises au Mali" - BAMAKO - 1967

(2) cf tabﬁeau n° 9)

1

Pour les transports intérieurs de marchandises, il n'y a pas, a
proprement parler, de concurrence rail-route. En revanche, subsiste
une concurrence entre deux voies d'accés 3 la mer pour assurer
le trafic 3 1l'exportation et 3@ 1'importation du Mali :

- 1'axe ferroviaire 'Dakar-Niger"
- et 1l'axe routier jpar Abidjan
]

'

Le transport intérnational de marchandises a une fonction
vitale dans 1'économie du Mali, pays enclavé et entralné dans une
logique de développement extraverti. Or les deux axes des transports
internationaux souffrent d'un déséquilibre structurel entre les
deux flux (descente, montée) lequel entraine des prix prohibitifs
pour les marchandises transportées. Le choix de la répartition
modale optimale revient 3 rechercher la meillleure affectation du
trafic (Exportation, Importation) entre les deux voles d'accés a

la mer en vue de minimiser le cofit des marchandises transportées ;
donc 3 1'organisation et 3 la tarification des transports.
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ITI LA REPARTITION ADMINISTRATIVE DU FRET

Le volume du trafic de marchandises est forcément 11& aux fac-
teurs saisonniers (cf graphique n° 2). Ceci se traduit dans la
réalité par un sur-emploi des moyens de transport, de décembre 2 mai,
pour passer ensuite 3 une période de sous-emploi. Cette saisonnalité
du trafic constitue un des éléments explicatif du déséquilibre
structurel entre les deux chaines. La répartition du fret au Mali
cherche, en théorie, 3 étaler le trafic sur 1'année. Elle reléve de
1'0ffice National des Transports dont l'objectif est :

quents retours d vide ;

- et de répartir le fret entre les transporteurs (publics, privés;
indépendants ou en coopérative).

Dans la pratique, la répartition du fret intéresse seulement
le trafic international. Nous présenterons ici le processus de la
répartition du trafic international et en soulignerons les lacunes.

1 - Les étapes de la réRarﬁiifﬂ;)f

La répartition du fret international (Importation et Exporta-
tion ) ,suppose, en principe, la connaissance de leur volume. Or,
si on peut prévoir facilement le volume des produits agricoles a
exporter, le volume des importations est plus difficile 3 estimer.

En pratique, 1'0.N.T. a mis en place le systéme d'un "Registre
Prévisionnel™ qui tente de recenser les prévisions d'importation et

d'exportation d'une année.

Dés qu'il connaitra, méme approximativement, le volume de mar-
chandises qu'il devra expédier ou acheminer dans le cadre d'un

projet (comstructlon, industriel, agricole, etc.) tout exportateur
ou importateur est tenu de communiquer i 1'0.N.T. les renseignements

sur le volume et la nature des marchandises a transporter. Ce
REGISTRE sert de base pour la répartition annuelle, mensuelle et
hebdomadaire du trafic international.

- Le "Planning- annuel” : Une fois par an, une séance réunit
au Ministére des Transports : la R.C.F.M., les transporteurs routiers,

les agents de productlons et de commercialisation, 1'administration,
afin d'établir un plan annuel d'importation et d'exportation 2@ partir
du "Registre prévisionnel’. Ce plan annuel de trafic est compléte,
pour sa réalisation, par des plans mensuels et hebdomadaires d'exé-

cution.

-55-—



- Le "Planning" ﬁensuel et hebdomadaire : Le tableau

mensuel contient les prévisions de trafic au cours du molis consi-
déré : il est tiré du "planning annuel" avec des mises a jours.
Ce tableau de trafics mensuels doit permettre, en principe,
d'évaluer le volume de produits & importer et a exporter en fonc-
tion des capacités existantes de transport. Mais il comnait, en

pratique, des modifications d'ou des "Plannins'" hebdomadaires.

’

Ce processus de répartition du fret rencontre, dans la prati-
que, des difficultés qui révélent ses lacunes.

2. Les handicaps de 1'organisation des transports

L'0.N.T. n'assure que la répartition et la coordination ad-
inistrative des transports, sans avoir les moyens de faire res-
pecter ces différents programmes. C'est ainsi que des transports
prioritaires ne sont pds effectués dans les délais, que les trans-
porteurs routiers, en particulier, ne respectent pas leurs enga-

gements, etc. ;

L'Etablissement d@ REGISTRE PREVISIONNEL de trafics, suppose
une coordination réelle entre importateurs, exportateurs et arma-=

teurs en fait inexistante. Ceci entraine de fréquentes et longues
immobilisations de matériels dont le colit est prohibitif pour

1'économie du pays.

i
Cette rapide présentation de la répartition administrative
du trafic international de marchandises doit étre complétée par

1'stude de la structure des cofits de transport sur les voies
d'accés 3 la mer (chapitre III).
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CHAPITRE I1I

LA TARIFICATION DU TRANSPORT DE MARCHANDISES

EVALUATION ET FONCTIONNEMENT






Dans les pays industrialisés, le cofit ou le tarif des trans- .
ports constitue de moins en moins un obstacle pour les échanges
interr8gionaux et les localisations d'activiteés économiques. Dans
les PED, les handicaps de transport sont 3 la fois liés a la structure
des réseaux d'infrastructures de transport, @ la faiblesse du
trafic ainsi qu'aux cofits élevés des transports. Ce handicap
des cofits de transport est accentué pour les pays enclavés sans lit-
toral maritime. En effet, 1'essentiel des &changes des pays afri-
cains avec le reste du monde s'effectue par voie maritime (1).

L'accés a la mer, au marché mondlal pour un pays enclavé, ne peut
se faire, par voie terrestre, qu'en traversant le territoire et uti-

lisant les équipements de transport des pays voisins cotlers.

Le transit, par les frais supplémentaires qu'il occasionne, contri-
bue 3 augmenter le colt ou frais total des transports de marchan-
dises en provenance ou d destination des ports ; le prix des mar-
chandises pour la destination finale est augmenté d'autant.

En raison de cette situation défavorable, la tarification du
transport de marchandises, au Mali, cherche & concilier deux
objectifs apparemment contradictoires :

- contribuer & minimiser les prix des marchandises transportées
dans le pays étant donné le niveau bas des revenus (2) pour
la majorité des populations ;

- assurer un bénéfice d'exploitation aux transporteurs.

Aprés avoir évalué la fixation des tarifs de transport ferro-
viaire et routier, on estimera leurs incidences économiques.

I ESSAI D'EVALUATION DE LA TARIFICATION DES TRANSPORTS FERROVIAIRES

Depuis 1974, la fixation des tarifs ferroviaires est basée
sur 1'analyse des coiits moyens d'exploitation et sur les regles
internationales de Chemins de Fer adaptées pour 1'imputation des

1y P. BAUCHET "1'économie du transport international de marchan-
dises, air et mer'", ECONOMICA, PARIS, 1982

(2) On estime que le revenu moyen par habitant et par an est infé-
rieur 3 1000 FF.
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charges fixes entre les trafics (1). Cette méthode de tarification,
3 1'8quilibre budgétaire,: fut adoptée a la suite d'une étude sur
les chemins de fer du Mali dans le cadre d'un protocole d'accords
entre la Banque Mondiale et 1'Etat malien (2). Il ne s'agit pas icil
d'aborder une discussion théorique, mais d'énoncer les conditions
dans lesquelles ce mode de fixation des tarifs peut atteindre les

objectifs définis ci-dessus.

1. Coiits d'exgloitation et niveau des tarifs

Le déficit d'exploitation de la R.C.F.M. est traduit dans les
faits au moins par la non-couverture des dépenses (colits) par ses
recettes (3). Pour &quilibrer le compte d'exploitation de la Régie
et dégager une marge bénéficialre, on peut schématiquement avolr

recours 3 deux types d'actiomns :

- relever le niveau des tarifs de transport
- ou réduire les charges d'exploitation

En réalité, ces deux: actions sont complémentalres parce que
le relévement des tarifs ne peut agir efficacement sur la renta-
bilité sans une maitrise paralléle des coiits d'exploitation.
Or les cofits de la RCFM, par unité produite de transport, sont trés
dlevés : le coiit moyen d'exploitation du transport de marchandises

irrernationale s'éléve 3 25,5 FM/ t km contre 18,18 FM/t km pour
la R.A.N. dont le réseau a pourtant les mémes caractéristiques

techniques (4).

Ainsi la tarification actuelle de la RCFM ne peut atteindre
les objectifs fix&s sans une ré&duction des colits et une réforme

de ses structures d'organisation.

1

(1) Jusqu'en 1974, la tarification ferrovialre étailt basée sur le
systéme dit "ad valorem" ol les tarifs sont établis en fonction

de la valeur des marchandises.
(2) Etude réalisée par SO%RERAIL (FRANCE) en 1973
(3) cf tableau n° 21 | f

(4) voir plus loin



1.1. Tarification & 1'équilibre budgétaire et coiits
d'exploitation |

Le calcul, pour 1979, des coiits et recettes moyens par unité
produite des différents trafics dont les résultats financlers ont
servi de base pour &valuer les tarifs actuels met en &vidence le
déficit du compte d'exploitation de la Régie. Les cofits du trafic
intérieur, entre Kayes et Bamako, ne sont couverts par les recettes
qu'a 927, et ceux du trafic international (import-export) le sont
3 717 en moyenne (cf tableau 13).

Tableau n°® 13 - Cofit et recette moyens compareés
(FM/t km) 1979

Trafic

Colt .Recette Taux de
wagons complets
marchandises moyen moyenne couverture
-Intérieur 23,8 22 92
-International dont : /1
x lmportation 25,02 18,7 75
x Exportation 26,02 17,4 67

Le calcul de ces coiits et recette est effectué a partir du
compte d'exploitation de la R.C.F.M. de 1979 (cf anmexe Ol ).

Ce déficit, selon nous, ne s'explique pas par le seul niveau
bas des tarifs mais aussi par les conditions de gestion et sur les-
quelles il conviendrait d'agir au préalable. Pour déceler les char-
ges qui pourraient &tre réduites, 1l faudrait analyser la structure
des colits 3 partir des résultats d'exploitation de la RCFM sur
plusieurs années. N'ayant pu disposer des séries de comptes, nous
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limiterons 1l'analyse 38 deux €léments—aux opérations terminales et
d la programmation de la circulation des trains- sur lesquelles on
pourrait agir pour abaisser les charges.

!

1.1.1. Pour une gestion_mieux coordonnée entre la

R. CFM et la Régre des Chemins de Fer

il sl - - S e A - S -l o S S AN S S S S S - il i G A S sl Al

§é§}zé’ qgalatis (RCFS).

Contrairement 4 la Régle Abidjan Niger (R.A.N.) (1) et 1'0Or-
ganisation commune des chemins de fer Benin-Niger (OCBN) (2)
oli une méme soclété exploite chacun de ces réseaux, les chemins
de fer "Dakar-Niger" sont exploités par deux socilétés indépendantes :
la Régie des Chemins de Fer Sénégalais (RCFS) et celle du Mali
(RCFM). Cette double gestion des Chemins de Fer ' Dakar-Niger'",
pour étre efficace, implique une meilleure coordination des trafics
des deux Régies. Dans l'é@tat actuel des choses, cette condition
n'est pas satisfaite. Une étude de ponctualité, effectuée en 1977
par la R.C.F.M. 3 la frontiére Sénégalaise, montre que plus de 75%
des retards &taient imputables 3 la R.C.F.S. Cette dépendance du
Mali vis-3-vis du Sénégal entralne des pertes considérables des
recettes et donc des coilits &levés de transport liés 3 la longue
durée des trajets. L'objectif, 3 terme, doit étre la recherche
d'une intégration des deux Régies au sein d'une société commune

des transports ferroviaires.

Les opérations terminales (chargement, déchargement) d'un
wagon complet doivent étre terminées au bout d'une journée ouvra-
ble ; 3 1'expiration de ‘ce délai, les taxes de stationnement percgues
sont inférieures au colit d'une journée-wagon. Le colit moyen par
tonne d'un wagon et le nombre de jours nécessaires a l'acheminement
de la marchandise, augmenté du délai des opérations terminales,

permettent de calculer le colit d'une journée-wagon (cf tableau n® 14).

i

B
g

1) La Convention COIE D'IVOIRE - HAUIE VOLTA, du 30 avril 1960
a fixé 1'organisation et les conditions d'exploitation des

chemins de fer ABIDJAN-NIGER (R.A.N.)

(2) Protocole de COTONOU, du 5 juillet 1959, conclu entre le
NIGER et le BENIN, pour l'exploitation des chemins de fer
BENIN-NIGER, suivi de la création de l'organisation commune
des chemins de fer et des transports BENIN-NIGER (OCBN), par
la convention d'application de COTONOU du 8 décembre 1959.
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Tableau n° 14 -Coilit d'une journée wagon (1979)

Trafic Colit moyen Taux de rem- Délais Colt moyen Colit d'une

par tonne plissage moyen (jours) d'un trans- journée -
(en tonnes) port wagon

(en FM) = (en FM) =x=x
Importation 9 910 30 3 297 300 99 100
Exportation 8 814 26 3 229 164 76 388
Intérieur 9 278 25 3 231 950 77 316
TOTAL 252 805 84 268

(Source : Bulletin statistique - RCFM - 1979)

x Colt moyen d'un transport = colit moyen x taux moyen de remplissage

xx Colit d'une journée-wagon = colit moyen / nombre de jours de délais

Le dépassement, méme d'un jour, des délais réglementaires
pour les opérations terminales, entralne un coilit supérieur aux
taxes pergues. Il conviendrait donc de faire respecter les délais
pour éviter des immobilisations fréquentes du matériel. Une solu-
tion pourrait consister @ verser des primes d'un montant égal
par exemple aux taxes de dépassement des délais d'un jour aux
clients qul auraient terminé le chargement et déchargement dans
les délais en vigueur (un jour). Le versement de ces primes
pourrait étre étalé le long de 1l'année ou étre effectué pendant
les périodes de pointe aux clients des principales gares (Kayes,
Kita,Bamako) . Les colits élevés de transport ne sont pas seulement
liés aux problémes de gestion proprement dits, mais aussi aux
conditions de circulation des trailns sur la ligne.

1.2 Pour une metilleure programmations des trains

Le déséquilibre structurel du trafic international de mar-
chandises entre les deux chaines, "MONTEE" et "DESCENTE'" aux dépens
de cette derniére, entrailne de fréquents retours 3 vide, donc un
nombre important de t. km brutes non rémunérées. Une solution
conslste 3 programmer le trafic des trains sur le réseau de
maniére d éviter des retours 3 vide et donc 3 minimiser 1'impact
de cette sous—utilisation du matériel sur les recettes d'exploi-
tation. Ce qul renvole @ 1l'organisation des transports de marchan-
dises au Mali (chapitre II) mais aussi @ 1'état du systéme de

Télécommunications (chapitre I).
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| La tarification actuelle du transport ferroviaire de marchandises,
pour atteindre les objectifs fixés, doit s'accompagner a3 la fois

d'un accroissement du trafic par une programmation améliorée des

trains (optimisation desichalnes de transport) et par une diminution
des charges d'exploitation actuellement trés éleveées.

2. Les incidences &conomiques et sociales des tarifs ferroviaires

Les tarifs en vigueur, fix&s @ partir de l'analyse des colts
d'exploitation de 1979, sont inférileurs aux colits moyens par t.km
en raison des préoccupations sociales des pouvolrs publics (cf tableau

n° 15).

Tableau n° 15 - Coiits et tarifs moyens comparés - 1979
(FM/t.km)

Trafic de marchandises

Tarif en Colt Ecart entre
vigueur moyen de colt et

(wagons - complets) .
(depuis 1979) transport tarif

Intérieur

International :
- Importation

- Exportation

»
1

Ces tarifs, dans leir application, tiennent compte a la fois
de la catégorie de marchandises transportées, du type de trafic
(intérieur ou international) du taux de remplissage et de la

dégressivité par rapporft a la distance parcourue.

3
i
}

Selon une étude de la Directicn Commerciale de la RCFM
1'augmentation des tarifs ferroviaires entre 1977 et 1979 aurait
dG entrainer un accroissement de 1 3 57 du prix de vente unitaire
des principaux produits ilmportés (cf tableau n° 16).
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Tableau n° 16 - Impact de 1'augmentation des tarifs sur
les prix unitaires de vente (en FM)

Unités Prix Prix Accrolissement
commerciales unitaire unitaire (7)
[« ]

Produilts

de vente de vente
1977 1979

Sel Sac 25 kg 1 500 1 570 4,17
Sucre 1 kg 650 653 0,4
Céréales Sac 100 kg 24 800 25 015 0,9
Ciment 1 tonne 100 000 102 6889 2,7
Engrails Sac 50 kg 10 000 10 119 1,19

Produits pétro-) 1 litre 250 252 43 1
liers )

(Source : R.C.F.M. (Direction Commerciale) "Etude du relévement
des tarifs basée sur une actualisation des cofits' Bamako -

février 1981).

Cet accroissement du prix de vente des produits de premiére
nécessité importés, 1ié a@ 1'augmentation des tarifs de transport
ferroviaire, entraine une baisse du pouvoir d'achat de la popu-
lation dont le niveau des revenus moyens est déja trés faible.
I1 convient, néanmoins, d'observer les difficultés d'apprécia-
tion, dans le temps (une fois le tarif fixé et appliqué), de
1'impact spécifique des tarifs de transport sur le niveau des

prix de vente des produits.

L'incidence des nouveaux tarifs (1979) sur les résultats
comptables de la RCFM, s'est traduite semble-t-il, par une
meilleure couverture des coiits par les recettes (857 en 1980

contre 767 en 1977, par exemple).

Le niveau des tarifs ferroviaires ne saurait, dans la

situation géopolitique actuelle du pays, étre séparable des
frais de transit. C'est l'ensemble conjugué de ces deux
éléments qui permettra de mieux apprécier 1'importance du colt

de transport dans 1'économie du Mal1l.
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ITI ESSAI D'EVALUATION QE LA TARIFICATION DES TRANSPORTS ROUTIERS

i
'

Depuis 1977, les tarifs routiers sont fixés par les pouvoirs
publics 3 partir de l'analyse des cofits moyens de circulation des
véhicules (1) et d'autres facteurs (social et politique).

1. Les tarifs offfciels du transport de marchandises

- Les catégories de routes. Trois tarifs sont retenus en
fonction des routes

A - route bitumée ; B : routes en terre ou latérité et
C - pistes. -

A represenﬁe‘le tarif de référence (2), les tarifs
B et C représentent des augmentations respectivement

de 50Z et 1007 par rapport a A.

I
- la nature de trafics : trafic national ou international
- et des charges utiles des véhicules : camions, citernes,
porte-chars

On peut ainsil établlr les tarifs par nature de trafic et
par catégorie d’ 1nfrastructures (tableau n° 17).

L o

(1) Les tarifs actuels résultent d'une étude réalisée par
TRACTIONNEL, dans le cadre d'accords entre la Banque
Internationale pour la Reconstruction et le Développement
(BIRD) et 1'Etat Malien. BIRD & République du Mali "Etude
du transport rout&er des marchandises'" TRACTIONNEL
(Belgique) Fasc1cu1e 111 - Décembre 1976.

(2) Le tarif de référénce A= 30,62 FM/t.km - cf. Arrété
interministériel h° 2960/MFC/MTTP du 14 octobre 1977.
-
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Tableau n° 17 - Tarifs par nature de trafic et par catégorie

Catégorie d'infrastructures

route route pistes pistes
Type de trafic |[bitumée en terre améliorées  salsonniéres

ou latéritée

Trafic intérileur 30,62 45,93 61,24 61,24

Trafic interna-
tional

» importation 30,62 45,93 61,24 61,24
x exportation 22,97 34,45 45,93 45,93

(source : Arrété interministériel n° 2960/MFC-MITP
op.cité)

2 Le fonctionnement de la tarification : les tarifs
__f'_"——__-—'————_—__—_-_—_—-———_—_—_
officiel et réel

Les tarifs réellement appliqués par les transporteurs pri-

vés sont parfois inférieurs, parfois supérieurs aux tarifs of-
ficiels,

Une 8tude réalisée par le groupement SEDES et DIWI (1), révele

que les tarifs officiels sont observés lorsqu'il s'agit de
transport :

- de fret pour le compte d'entreprises publiques

- de fret exécuté par la CMIR

- requis par l'administration

En dehors de ces trois cas, les tarifs réellements appliqueés

sont différents, selon la catégorie de routes, des tarifs of-
ficiels (voir tableau n° 18).
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Tableau n° 18 - Tarifé officiels et réels comparés
FM/t.km - 1979

Quelques axes LCatégories de Tarif Tarif Ecart
routiers U'infrastructure officiel réel (2¢)
Sévaré-Gao . pliste 61,24 81,10 + 19,86
‘Mopti-Bamako , bitumée 30,62 23,65 - 6,97
- Kayes - Keniebal piste 61,24 80 + 18,76
Bamako-N1ioro ﬁiste 61,24 100,81 + 39,57
"rana-Diola améli&rée ou 45,93 128,21 + 82,28

(Source : SEDES et DIWI "les transports routiers au Mali"
BAMAKO - Novembr'e 1979)

E

¢

(x) le signe - indique que le tarif officiel est inférieur au tarif
réel et le signe + le contraire

On remarque que les tarifs officiels sont inférieurs aux tarifs
réels sur les pistes et supérieurs sur des routes bitumées.

Les différents niveaU% d'aménagement du réseau routier, le nombre
élevé de transporteurs, les difficultés d'organisation des transports
par les pouvoirs publics spnt autant d'&léments qui expliquent ou fa-
vorisent le non-respect deg tarifs officiels. L'incidence des tarifs
de transport routier sur la vie &conomique du pays n'est pas négligeable

mais difficile 3 apprécier.

A A ks o ol s B bl ol b e v e S e

|

1) SEDES et DIWLI "Plan de transport du Mall - les transports routiers'
Rapport n° 8 - Bamako - Novembre 1979 '
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ITI LES VOIES D'ACCES A LA MER : TARIFS COMPARES ET AFFECTATION
DU TRAFIC

Dans la situation actuelle du Mali, l'accés 3 la mer par le
Sénégal est ferroviaire, l'accés par la Cdte d'Ivoire est routier.
Le probléme de l'affectation optimale du fret international entre
les deux voles est alors posé. Selon le principe d'optimisation de
Pareto retenu 1ci, 11 est impossible de modifier 1l'affectation du
fret sur les deux voles au bénéfice de la collectivité malienne
sans qu'1l en résulte une dégradation des comptes d'exploitation
des transporteurs a 1'optimum.

Il conviendrait, pour une évaluation compléte, d'expliciter
les éléments de comparaison des voies d'accés : structure des coiits
de transport et de transit, durée des trajets, sécurité, fiabilité.
N'ayant pu obtenir d'informations sur tous ces é€léments, le critére
d'affectation choisi sera les tarifs de transports et frais de
transit. Aprés une analyse des tarifs de transports et frais de
transit sur les deux voies d'accés, nous proposerons une méthode
d'affectation optimale pour les transporteurs et la collectivité
malienne.

1. Frais de transport et tarifs de transport

Le transit comprend l'ensemble des opérations physiques allant
du chargement (ou déchargement) des marchandises du bord navire
d quai (stevedoring) 3@ sa destination finale. Ces opérations sont
soumises 3 des procédures administratives et couvertes par des
frais 3 chaque étape. L'ensemble des opérations de transit dans les
ports maritimes de 1'Afrique de 1'Ouest sont soumises pratiquement
d la méme réglementation ; seuls les cofits y afférant sont différents
d'un pays 38 1l'autre. Le colit total supporté par l'usager et le cofit
en devise par la collectivité intégrent les frais de transit (manuten-
tion, stockage, commissions diverses) aux extrémités des chaines de
transport de marchandises et les frais de transport proprement dits.
Le colit total représente plus de 807 du prix de vente des marchan-
dises importées (cf tableau n° 19).
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Tableau n°® 19 - Majoration due aux frais de transport et

M

de transit du prix FOB des marchandises 1lmportées

rendyes port de Dakar en 1979 - FM/t.

Produits

Sel
Sucre

Céréales

Ciments

Engrais

Produits pétroliers

Prix tonne
Dakar

11.249
18.133
11.574
14.404
13.632
18.133

Prix total
tonne
rendue

Bamako

25.372
32.608
22.338
27 .847
25.514
32.608

Augmentation

(%)

Fn 1'absence des données précises sur les différentes opéra-
tions, on est contraint de se limiter & une distinction globale,
tarifs de transport - frails de transit, pour calculer leur part
relative dans le cofit total supporté par l'usager selon la voie
d'accés. Les résultats, par prodults et par voies d'accés, sont

présentés dans le tableau n” 20.
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Tableau n° 20 - Structure des cofits du transport par prodults

et selon la voie d'accés
(en 7 du C.T. (T.T.C.)

ABIDJAN - BAMAKO DAKAR -~ BAMAKO
(route) (rail)

Frais de Tarif de Frals de Tarif de

transit transport  transit transport

(?z) (x)

EXPORTATION :

— graine de coton 11 89 27 713
— fibre de coton 16 84 35 65
- arachide 16 84 19 81
— tourteaux 16 84 30 70
— huile arachide 21 79 24 76
- karité 16 84 40 60
IMPORTATION :
- ciment 7 93 25 75
- engrais 12 86 24 76
- sucre 20 80 20 80
- farine 8 92 16 84
~ céreéales 8 92 30 70
- fer a béton 23 77 30 70
- divers 28 71 23 77
- hydrocarbures 6 94 8 92

e

(x) Les frais de transit comprennent 1icli : les frais de la mar-
chandise de sous-palan 3 sur wagon, et sur wagon & sur palan ;
de stationnement et des frais divers (manutention, etc.)

A coflits totaux de transport donnés, la part des frais de
transit dans le colit total est plus lmportante par chemin de
fer (Sénégal) que par route (Cdte-d'Ivoire) aussi bien pour les
marchandises importées qu'exportées ; et inversement, la part
des tarifs de transport dans le colit total est moins lmportante

par chemins de fer que par route.
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2. Tarifs de transport et de transit comparéset méthode

d'affectation du fret

M

Pour déterminer l'affectation optimale du fret international
aux deux voies d'accds 3 la mer, le résultat global précédent devra
dtre complété en intégrant dans 1'analyse des €léments comme la
sécurité du transport, le temps d'acheminement, les taux de perte,
la fiabilité et d'autres: &léments d'ordre psychosociologique.

Par ailleurs, l'analyse devra prendre en compte la localisation
des capitales régionales du Mali par rapport aux deux ports :
Dakar et Abidjan. Les régions de Kayes et Bamako, Gao et S&gou
(pour certains produits): ont avantage a importer et a exporter par
chemins de fer :; celles de Mopti, Sikasso et Ségou par route (Abidjan).
La réalité est cependant: trés complexe paxce que d'autres facteurs
interviennent dans le choix de la mode et du port de transit.

L'analyse de la tarification des transports de marchandises a
mis en évidence des lacunes et plusieurs solutions ont été proposées :

- les cofits d'exploitation de la R.C.F.M., fonction de la gestion
et de la structure d'organisation du réseau ferroviaire, demeu-

rent trop élevés ;
. X _ .
- les tarifs appliqués par les transporteurs routiers sur les pistes
sont supérieurs @ ceux sur les routes bitumées ou latéritées.

Ces différenciations accentuent &videmment la polarisation de
1'activité des transports de marchandises sur les voies d'accés a
1a mer. Les tarifs de transport restent en particulier dans les
PED un moyen pour influencer la localisation d'activités économlques
sur le territoire au mém? titre que 1'investissement dans 1'infras-

tructure de tramsport (cf deuxieme partie).

Conclusion Premiére Partie

:
!

L'analyse empirique! a mis en &vidence deux catégories de handi-

caps du systéme des traanorts de marchandises au Mali :

-

- les handicaps l1iés 3 la gestion et & 1'organisation des trans-
ports ferroviaires et routiers : 1'entretien des réseaux
existants et des jpatériels de transport, la gestion des socié-
tés de transport, l'organisation du marché des transports. Les
actions a court e; i moyen terme pourralent y remédier;

]

- la seconde catégorie regroupe les handicaps structurels du
systéme de transport du pays qui ne peuvent &tre surmontés
que dans une perspective d long terme :



% 1'extraversion du systéme des transports de marchandises
(infrastructures, trafics, tarifs);

x la dépendance par la technologie des transports.

Ces handicaps structurels ne pourront é€tre surmontés sans la
définition d'une politique d'investissement a long terme, dans les
infrastructures de transport.

Le secteur des transports n'étant pas autonome, cette politique
ne peut &tre définie indépendamment d'une politique globale de
développement. La deuxiéme partie de la recherche se propose
d'expliciter les relations entre transport et développement ; les
scénarios seront utilisés dans la démarche prospective qui sera
adoptée.
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DEUXIEME PARTIE

SYSTEME DES TRANSPORTS DE MARCHANDISES ET

MODES DE DEVELOPPEMENT
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ESSAI DE PROSPECTIVE POUR L'AN 2000






- INTRODUCTION

Ces derniéres années, des &conomistes, des ingénieurs des
responsables politique d'une part, des organismes internationaux
(0.N.U., Banque Mondiale) d'autre part, ont fait le point sur
1'état actuel des transports et du développement en Afrique afin
de dégager des perspectives d'actions d'ici 3@ 1'an 2000 (1).

Les conclusions des études et rapports convergent sur un cons-
tat d'échec des politiques de développement mises en oeuvre par les
pays africains au cours des vingt derniéres annes. Leurs résultats
sur le niveau de vie des populations ont &té médiocres et les
dconomies africaines sont encore plus dépendantes de 1'extérieur

aujourd'hui qu'en 1960.

Cependant, les divergences apparaissent sur les politiques
3 mettre en oeuvre pour sortir de cette situation. Certains rapports
et études (2) envisagent la disparition de cette dépendance, de
cette logique d'extraversion &conomique des pays africains, solt en
tant que telle par la rupture de tous les liens de dépendance qui
les unissent aux pays industrialisés, soit dans son fondement méme
par une transformation radicale des rapports d'échanges entre le
Nord et le Sud.

Fn 1'état actuel de 1l'économie mondiale, il n'est pas possible
pour un pays africain de se couper du monde extérieur (1'autarcie),
y compris du monde occidental ; par ailleurs, les perspectives de

e ————————————— ——_——————rnrnrnr———_——

(1) Annexe 1

(2) Voir G. GRELLET "Les structures &conomiques de 1'Afrique Noire"
I.E.D.E.S. P.U.F. Paris 1982.

M. GAUDIER "afrique 2000 : une bibliographie analytique sur les
propositions africaines pour le XXIeéme siécle" I.I.E.S. Geneéve

1982 XIII - 313 pages.

(3) Ainsi que le note P. BAUCHET : "Aucune &conomie développée ne
peut équilibrer son potentiel de production @ 1l'intérieur de ses
frontisres : aucune &conomie neuve (P-E.D.) ne peut se passer d'une
technologie importée" in "L'&conomie du transport... ECONOMICA.

Paris 1982.
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transformations radicales des rapports Nord-Sud sur le plan économique
et politique ne peuvent déboucher que sur des voeux pleux, ou dans le
meilleur des cas, sur quelques mesures illusoires d'aide ou de charite.
L'autarcie totale ou les relations Nord-Sud radicalement différentes
ne sont pas raisonnablement convenables. Ces deux orientations cons-
tituent, selon nous, les limites extrémes du cadre dans lequel se
posent les perspectives réalites de développement des pays africains.
C'est la raison pour laquelle les perspectives de développement en-—
visagées dans la présente analyse correspondront & des prospectives

intermédialres.

Des observations systématiques des faits se dégagent trols
perspectives de développement pour le Mali :

1. le déve10ppement'extraverti : poursuite des tendances fortes
du développement économique et social actuel;

2. le développement 'auto-centré'", basé sur la mobllisation
prioritaire des ressources et capacit&s intermes du pays;
- | '
3. 1'intégration &conomique Ouest-africalne.

&

Il est trés difficile de simuler 1'évolution des politiques de
développement du Mali. ;

L]

Nous nous hasarderons simplement 3 mentionner icil, des rappro-
chements, des affinités, des catégories d'acteurs dominant la vie
politique du pays avec les perspectives de développement envisagées.

d
x les intellectuels, les paysans (cultures vivriéres locales),
les artisans. et petits industriels, les petits commergants
sont sans doute plus favorables a un développement auto-centré;
:

x les militaires peuvent &tre tenté@s par certains aspects natlona-
listes du développement auto-centré mais aussi par diverses
formes d'extraversion ou d'intégration Ouest-africaine. Mais
les aspects géo—politiques ou de défense stratégique peuvent

étre sur-déterminaunts.

4

% les commercants (Import-Export), les paysans (cultures d'expor-
tation) trouvent leur logique dans des capacités d'échanges
élargies et donc essentiellement dans des schémas d'économie

extravertie.

Quoi qu'il en soit, 1'image du systéme des transports de mar-
chandises sera un élément-clef reflétant le type de développement

adopté. "

Dans le cadre de la planification du développement d'un pays,
les objectifs sont fixés globalement pour 1'&conomie par les élites
dirigeantes : niveau des investissements, de la consommation, de 1'em-
ploi et des &changes extérieurs .Ces objectifs se fragmentent ensuilte
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au niveau des secteurs d'activités économiques (agriculture, indus-
trie, transport, etc.) et des régions géographiques ou localités
pour étre traduits dans les faits.

L'hypothése de base, dans le cadre de cette démarche prospec-
tivée est qu'il existe des relations de compatibilité entre 1'in-
vestissement dans les transports et la politique de développement
adoptée : toute politique de développement requiert des investis-
sements de transport quil lui sont compatibles et réciproquement.

Le probléme n'est pas tellement ici la mise en &vidence des effets
structurants des 1nvestissements de transport mais celui de la re-
cherche de compatibilité entre les investissements de transport

et les perspectives ou modes de développement du pays. De cette
hypothése, 11 découle que les investissements de transport, un &lé-
ment parmi d'autres des processus de développement, ne peuvent étre
considérés comme le facteur décisif en dehors duquel les espoirs
des planificateurs seraient vains. Ils sont des conditions permises
pour réaliser les objectifs de mode de développement adopté.

L'objectif de cette prospective est d'é&tablir et d'évaluer

des configurations, images ou scénarios du systéme des transports
routier et ferroviaire de marchandises du Mali en 1'an 2000.

Dans un premier chapitre on repérera, 3 partir des rapports

et €tudes et dans le "plan de développement du Mali" (1) les projets
d 1nfrastructures de transport cohérents avec les tr01s perspectlves
"pures' de deve10ppement envisageables pour le Mali d'ici 1'an 2000.
Nous &tablirons ainsi trois schémas des infrastructures de transport

terrestre.

Dans un second chapitre, on analysera le comportement des trois

perspectives de développement et donc des trois schémas des
infrastructures de transport replacés dans des contextes différents
de 1'&conomie mondiale (crise ou croissance ; nature des rapports

NORD-SUD) afin d'établir et d'évaluer les scénarios 3 1'horizon 2000

(1)Plan quinquennal de développement économique et social (1981-1985)

adopté par 1'Assemblée Nationale le 17 septembre 1981.
Ce plan intégre le "Nouveau programme d'action substantiel

(1981-1990) établi pour la Conférence sur les Pays les Moilns
Avancés (P.M.A.).*
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CHAPITRE PREMIER

TROIS SCHEMAS DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT






Si la notion de "pays enclavés' présente des ambigultés dans
le langage courant, on s'accorde en droit international @ qualifier
d'"enclavé'", un pays "sans littoral maritime'.

L'"enclavement' comme caractéristique géo-politique de nombreux
pays africains dont le Mali (1), ne constitue pas nécessalrement
un probléme en lui-méme ; mais c'est plutdt la nature dépendante et
extravertie de leur économie qui fait de 1'"enclavement' un probléme
3 la fois économique, politique et social. En effet, pour un pays
enclavé et entrainé dans une logique de développement extravertl
les voies d'accés 3 la mer jouent un rdle vital : elles luil assurent,
grice i la circulation des produits, son intégration a 1'économie
mondiale au travers des pays et ports de transit des pays cotlers

voisins qui les commandent.

La vulnérabilité de 1l'économie du Mali, pays enclavé, est
ainsi fortement liée 3 ses voies d'accés 3 la mer parce que celles-ci
sont 3 tout moment sujettes 3 des risques de saturation (de la vole
ou du port de transit), des coupures accidentelles ou d'interruptions
de trafics liées 3 des tensions politiques. La situation géo-poli-
tique du pays fait ainsi que celui-cl est en permanence confronté
a un probléme majeur quel que soit le type de développement adapté :
obtenir la sécurité d'accés @ la mer.

Nous considérons avec Bussery un projet comme ''une opération
ou un ensemble d'opérations précises (méme si elles sont complexes)
3 réaliser au cours d'une période de temps donnée pour mettre a la
disposition de son promoteur (entreprise ou organisme public) de
nouveaux moyens de production (usine, infrastructures, &conomiques)
ou de nouveaux équipements collectifs (écoles, assainlissements, etc.)"(2).
En revanche, un programme d'investissements est formé par différents
projets spécifiques, relativement indépendants mals coordonnés

pour atteindre les objectifs de développement du pays (3).

(1) Les pays africains enclavés sont : Mali, Haute-Volta, Niger,
Tchad, R.C.A., Ouganda, Rwanda, Burundi, Malawi, Zambile,

Botswana, Zimbabwe, Zwaziland, Lesotho.

(2) A. BUSSERY "Evaluation de la rentabilité& &conomlque des projets

productifs dans les P.V.D." in METRA Vol. IX, Paris 1970.

(3) F. ROSENFELD : "Techniques et &valuation des projets d'investis-

sements' I.E.D.E.S. PUF PARIS 1966.

X. GODARD : "Méthodologie de 1'analyse multicritére, appliquée
aux transports urbains" I.R.T. n° 9 Paris - Décembre 13/3.
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Le repérage de tous les projets d'investissements dans les
infrastructures routiéres et ferroviaires compatibles avec les
objectifs de chacune des perspectives de développement ci-dessus
définies permet d'établir trois schémas des infrastructures de trans-

port en l'an 2000.

Ces différents prOJets n ayant pas fait 1l'objet d'études
préalables, nous serons amenés a aborder la méthodologie de leur

évaluation économique et 3 nous interroger sur leur contribution
d la réalisation des objectifs de développement.

I LE SCHEMA DES INFRASTRUCTURES DE TRANSPORT DANS LA PERSPECTIVE
DU DEVELOPPEMENT EXTRAVERTI

Dans la perspective du développement extraverti, la politique
d'investissement dans les infrastructures de transport du Mali ou de

tout autre pays africain enclavé vise deux objectifs :

%x maintenir et accroitre la sécurité d'accés a la mer, au marché

mondial, des marchandises importées et exportées du pays, pour
pallier les risques de tensions politiques, de saturation des

voies et d'interruption de trafics.

%« réduire les colits de transit et de transport dans le prix des
marchandises transportées,

Les diverses conventions internationales ne permettent pas, en
1'état actuel des choses, de garantir le ''droit d'accés des Etats
sans littoral 3 la mer et depuis la mer et la liberté de transit”

tout au plus recomnus (1).

Ainsi, les pays enclavés cherchent-ils 3 diversifier leurs
voies d'accés a la mer par créations de nouvelles voies.
Dans cette perspective, si le deuxiéme objectif s'impose de maniére
relativement triviale 3 tous les pays africains enclavés, le besoln
d'une sécurité plus grande d'accés & la mer leur est 1negal
Toutes choses egales par ailleurs, les pays enclavés bénéficiant
de deux voies d'accés a la mer ou plus par plusieurs pays cotiers ont
une marge de sécurité superleure dans leurs échanges avec 1'économie
mondiale. On peut répartir, en effet, les pays enclavés d'Afrique
en trois catégories, en fonction du mombre de voies d'accés 3 la

mer et des ports ou pays de tramsit.

- les pays enclavés ayant une voie d'accés maritime par un
pays coOtier de tran31t : Haute-Volta, Ouganda, Burundi,

Botswana, Swaziland et Lesotho;
]

- les pays enclavés -ayant deux ou plusieurs voies d'accés

(1) cf Annexe n 2
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maritime, par un méme pays cOtier de transit : Malawi,
Zimbabwé

Les pays enclavés bénéficiant de deux voies d'accés maritime

ou plus par deux pays cotiers de transit ou plus : Niger, Tchad,
Rca, Rwanda, Zambie, Mali.

Les pays de la troisiéme catégorie sont relativement plus en
sécurité que les autres. Les investissements dans les voies d'accés

d la mer du Mali sont-ils économiquement justifiés d'ici 3
1'an 2000 ?
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1. Le besoin d'investissement dans de nouvelles voiles
d'accés A la mer du Mali

L'un des objectifs des projets d’'investissement dans les trans-
ports &étant de garantir la sécurité d'accés du Mali au marché mon-
dial, leur réalisation apparait nécessaire sinon impérative. Ces
projets doivent cependant se baser en outre sur des prévisions
du trafic internationmal qui correspondent 3@ la croissance présumée
du PIB et des importations. En d'autres termes, la création des
capacités supplémentaires de transport (offre) dans ces voiles
d'accés 3 la mer doit correspondre a l'écart détecté entre la de-
mande prévisionnelle de transport et les capacités exilstantes de
transport. Pour traiter cette question, on a recours, généralement,
aux études de capacité (1). Dé&s lors, deux hypotheéses sulvantes

d'évolution du trafic peuvent se présenter.

- 1la structure du trafic internatiomnal de marchandises du Mali
(Import-Export) & l'horizon 2000 est une projection de la
structure actuelle (2) ; '

- certains gisements miniers du pays (fer, bauxite, manganése,
phosphate, aluminium, diamant, or ) seront mis en exploita-

tion et de nouvelles infrastructures de transport auront
pour fonction principale de "désenclaver' les régions miniéres.

Quelle que soit 1l'hypothése retenue, les voies d'accés @ la mer
existants seront saturés d'ici 1'an 2000, rendant nécessalre la

création de nouvelles voies.

Dans un rapport récent, le volume du trafic international de
marchandises 3 1'horizon 2000 est &valué puis affecté entre les
deux voies existantes en fonction de leur capacité théorique (3) ;
1'existence d'un supplément de volume de trafics a affecter aux
rouvelles voies d'accds est alors mise en &vidence par le tableau

n° 21.

1) cf Annexe n 3

E ]

(2) Voir chapitre II de la Premidre Partie - Structure actuelle du

trafic international. _ _ ﬂ ) )
(3) Les capacités théoriques des voles existantes étant évaluées - -

aprés avoir envisagé tous les entretiens possibles, les inves-
rissements ne concerneront que la création de nouvelles voles

d'accés maritimes.
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Tableau 21 - Trafic international de marchandises du Mali
3 1'horizon 2000 (en milliers de tonnes)

Nature de trafics Prévision & 1'horizon 2000
1) Trafic d'Importation : 895
- par chemin de fer (Dakar) 300
- par route (Abidjan) 150
- reste a affecter L45
2) Trafic d'Exportation : 714
- par chemin de fer (Dakar) 200
- par route (Abidjan) 110
- reste &8 affecter 404
3) Total trafic international : 1 609
- par chemin de fer (Dakar) 500
- par route (Abidjan) 260
- reste 3@ affecter 849

(Sources : O.N.T - SEDES et DIWI "gélection et programmation des

investissements'") - Rapport n° 13 - Bamako,
Novembre 1979
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Ces résultats sont obtenus en supposant que la structure du trafic
3 1'horizon 2000 est voisine de 1l'actuelle (projection en fil de 1'eau
du trafic). La situation serait trés différente si, comme cela est
vraisemblable, des gisements minlers sont mis en exploitation : les
flux internationaux de transport se chiffreraient alors d'emblée par
millions de tonnes et les résultats actuels s'en trouveraient profondé-

ment modifiés (tableau n° 22).

Tableau n° 22 : Les projets de mise en exploitation des gisements
miniers et &nergétiques. ‘

' Y
Nature de gisements miniers Sociétés ou compagnies . ,
P . Locali n :
exploitatrices calisatio Production

annuelle prévue
pour 2000

(en milliers

de tonne)

I - Gisements exgloités -

- gisement d'or SONAREM (x) et URSS  Kalana (Mali Méridio-  n.d.
| nal dans la région de
Sikasso)
- gisement de phosphate SONAREM Bourem (Nord du Pays)
dans la région de GAO. 40

2 - Gisements 3 1'Etude :

~ gisement de bauxite SONAREM Baléa ) 5 610
- gisement de diamant et I csa:. wvr.:gna) REGLOD
or SONAREM et BRGM gi;::.n Kénx&ba) de
- gisement de fer MOFERSO (xx) aux Kayes 5 038
capitaux Européens S 048
-~ gisement de manganése n.d. Ansongo dans la région
| de Gao 300
- de diamant, de cuivres BRCGM (1978) Kalana I1 (Mali méridio-
nal) dans la région de n.d.
Sikasso
-~ prospection des hydro- -TEXAGO MALI INC. (257.119 km2)
carbures et de gisements ~Global Energy
de cuivre petroleum cy en asso-
tion avec Société Gao (72.700 km2) n.d.
Mali sun Oil cy
-MURPHY Mali 0il cy (16.250 km2)

et sunnigdale oil Ltd
et Comoro Exploitation

(x) Société Nationale de Recherches et d'Exploitation des ressources
miniéres du Mali .

(xx) Minerais de fer du Sud-QOuest (Société).

Source : Direction de la géologie et des mines du M: :

~892—



' L4

Les tonnages de minerais prévus rendent nécessaire la construc-
tion de chemins de fer minéraliers : la ligne ferroviaire entre le
pdle minier du Sud-Ouest (triangle Djidian-Kenieba-Balé) et 1'Océan

-via Dakar et le prolongement du chemin de fer Ouagadougou-Tambao
jusqu'd Ansongo (Gao),

Les prévisions du volume de trafic international de marchandises

font apparaitre un besoin d'investissements dans les 1nfrastructures
d'accés maritime.

La liste des projets de voies d'accés a3 la mer est ainsi établie
d partir des études et rapports d'exports en fonction des perspectives

de croissance des volumes du trafic international (cf tableau n° 23
et carte n° 5)
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Tableau n° 23 - Les projets d'infrastructures d'accés 3 la mer

Itinéraire Distance Objectifs Etat d'avancenent
a2 la mer des travaux

Kp

1- Les routes : *

Bougouni = Conakry 1963 Axe routier de désencla- n.d.
| vepment du Mali
par la Guinée

Bougouni — San Pédro 945 Axe routier de désencla- n.d.
vement du Mali par la
Cote d'Ivoire

Kayes — Tamba — Dakar 675 Doublement de 1'axe
ferroviaire '"DAKAR-NIGER" n.d.
pour un axe routier
Bamako~-Nema-Nouakchott 1 435 Axe routier de désenclave-
ment de Nord-Ouest du Mali
par la Mauritanie n.d.
Sevaré (Mopti) - Gao-Alger 3;561 Route transaharienne (RTS) 1'ensemble des Etudes

34 vocation continentale,de Techniques et Econo-

désenclavement du Nord-~Est miques sont disponi-

du Mali par la M&diterranée bles, des trongons
sont en cours de cons

truction
2 - Chemins de fer :
BAMAKO - KENIEBA (pSle minier Chemin de fer de désencla- Explo{iltion minidre
du Sud-Ouest) = DAKAR 1 230 vement du futur p8le mi- envisagée par la

nier du Sud-Ouest du Mali MIFERSO
(Réniéba) par Dakar

‘Bamako - Ouangalo 571 Voie d'interconnexion du un troncon du transa-
' "D.N." et de 1la "R.A.N."  hélien. Etude ECO

réalisée par la SEMA
(plus loin)

Région du LIPTAKO-GOURMA 2 1 823 Chenrin de fer de désen- Etude préliminaire
Lomé clavement de la région de faisabilité, réa-

minidre du LIPTAKO-GOUR- lisée par 1'OFERMAT
MA (confins Nord du Mali (France) ,Décembre 1980
de la Haute Volta et du sur financement des
Niger) par le Topo (Lowmé) Pays-Bas.

Bamako ~ Kouroussa ~ Conakry 4910 Cherin de fer de désen- Etudes de faisabi-
. clavement du Mali par 1ité réalisée par
la Guinée 1'URSS en 1969

Aucune action n'a &té
entreprise en vue

de la maturation
du projet

i-“

-84~



g i—— - -

Conakry

Carte n° 5

Le schéma des infrastructures dans la perspective du dévelo-
pement extraverti.
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2. Le choix des priorités d'investissement dans les infras-

tructures d accés d@ la mer : Pour une analyse multicriteére.

Une base solide aux prises de décision en matiére d'investissements I
infrastructurels dans les P.E.D. nécessite la réalisation d'études
économiques d'évaluation des projets concurrents. Différentes analyses
permettent d'en apprécier 1'intérét par rapport a des objectifs fixés.
Généralement deux techniques d'évaluation sont principalement utilisées : |
1'analyse colit—avantage et 1'analyse multi-critére.

L'analyse colit-avantage s'efforce d'exprimer les effets d'un
projet donné en termes monétaires de maniére a quantifier le codt ou
1'avantage de chacun de ces effets pour la collectivité (1). Cette ‘
technique a regu de nombreuses applications dans le secteur des trans-
ports mais elle est inadaptée au choix de projets d'investissements dans
les voies d'accés 3 la mer. En effet, ces projets visent deux objectifs :
accroitre la sécurité d'accés 3@ la mer et diminuer le colit moyen de
transport et de transit dans les prix des marchandises importées et
exportées par le pays. Une analyse cofit-avantage s'avére peu satisfai-
sante car elle oblige 3@ renoncer & la prise en compte simultanée et
explicite de ces deux objectifs. Tout projet, cherchant @ satisfaire
au moins deux objectifs, doit &€tre évalué par une analyse multicritére.

L'analyse multicritére se situe dans le courant actuel d'analyse
de systémes et d'explicitation des décisions dont la R.C.B. est l'une
des expressions (2). Elle est '"une analyse des projets réalisés simul-
tanément selon plusieurs critéres avec, souvent, une procédure pour
agréger les jugements partiels obtenus' (3).

(1) J.P. BAUMGARTNER 'Choix des priorités d'investissement’ C.E.M.T. -
VIiIéme symposium international - LONDRE - 1977

-A. BONNAFOUS, E. BLOY. J.M. CUSSET, B. GERARDIN "Evaluer la politique des
transports' ECONOMICA/PUL, 1977

-X. GODARD "Méthodologié de l'analyse multicritére appliquée aux
transports urbains', Rapport I.R.T. n° 9, Décembre 1973

(2) Nous préférerons, d@ la suite de C. MOUCHOT, 1'expression : "Explici-
tation' des décisions, 3 celle de 'rationalisation', car les déci-
. sions restent subjectives, mais l'ensemble de la procédure a permis

de les expliciter. Voir C. MOUCHOT.
"Temps et Sciences Economiques' ECONOMICA PARIS 1978, p. 25

(3) X. GODARD '"Méthodologie de l'analyse multicritére, appliquée aux
transports urbains' Rapport de Recherche I.R.T. n° 9, Décembre 1973.
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Elle s'efforce par ailleurs de définir une gamme étendue de ',
critéres différents intéressant des groupes différents d'individus
et de dégager un certain nombre d'objectifs qu'il est souvent impos-
sible d'atteindre simultanément. Ainsi dans le cas présent, la
politique de diversification des voies d'accés maritime est en con-
tradiction avec la réduction des colits moyens de transport et de
transit dans le prix des marchandises transportées (l). Les deux ob-
jectifs sont ici indépendants et méme contradictoires. Ce qui n'est
pas fréquent. Dans la plupart des cas, les objectifs fixés ne sont
pas indépendants, ce qui "biaise" souvent les résultats de 1'analyse

multicritére.

Le choix des priorités d'investissement dans les infrastructures
d'accés maritime sera fonction du 'poids'" qu'affectera le décideur
(pouvoirs publics du Mali) aux critéres associés et aux objectifs dé-
finis ; il convient ici de mentionner 1l'existence de projets d'in-
frastructures en cours de réalisation (2) et de projets dont la réalisa-

tion découlera de celle des projets d'exploitation de gisements
miniers (3).

(1) En effet, le trafic que les nouvelles voies d'accés & la mer
supportent, sera soustrait du trafic des voies d'accés existan-
tes ; i1 en résulte un éclatement du trafic futur global qui
conduit 3 des charges de capital plus élevées 3 la t.km (le
secteur de transport est trés capitalistique) et donc 3 une

hausse du colit moyen d 'accés au marché mondial.
(2) Les projets dont les travaux sont en cours de réalisation sont :

- la route Transaharienne (trongon SEVARE-GAO)
- et la route de doublement de la voie ferrée DAKAR-NIGER ;

il s'agit du trongon KAYES-Frontiére du Sénégal.

(3) Les voies d'accés dont le financement sera supporté par des
opérateurs minlers sont :

- la voie de chemin de fer minéralier quil permettra de désen-
claver ce qu'on appelle déja au Mali le 'pdle" minier du

Sud-Ouest;

- 1'axe ferroviaire minéralier, désenclavant la région miniére
du LIPTAKO-GOURMA (confins Nord du Mali, du Niger et de
la Haute-Volta).

Cette procédure de financement des projets d'infrastructures de
transport est fréquente dans les PED. En 1960, par exemple, la Banque
Mondiale a prété 3 la MIFERMA (Société Anonyme des Mines de fer de
Mauritanie) environ 66 millions de dollars pour exploiter les minerais
de fer et créer les moyens pour les &vacuer jusqu'au port d'ol ils
seront transportés pour étre traités Outre-Atlantique (matériels de
chargement, chemin de fer minéralier, équipement de port, etc.).

En 1964, 1'I.D.A. (Association Internationale de Développement)
filiale de la Banque Mondiale a accordé un crédit d'un montant
équivalent 3 2,5 millions de dollars pour encourager les exploitants

du Kenya 3 développer la culture du thé en investissant dans les
infrastructures de transport.
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L'analyse multicritére présente deux avantages considérables
dans le choix des priorités d'investissement dans les infrastructures

de transport des pays en développerent .:

- elle constitue bien plus une néthode d'approche qu'un ensemble
de régles rigides & appliquer quasi-automatiquement : ses
applications peuvent prendre de nombreuses formes particuliéres

suivant le type de probléme &tudié, et le contexte décisionnel (1);
)

- elle permet la prise en compte, explicite des finalités de la
collectivitd reflétées dans les objectifs définis par les
décideurs : le décideur est contraint de particlper au processus
d'explicitation des décisions, dés le moment méme ou 1'on commence
3 évaluer le projet d'investissement concerné.

En contrepartie, 1'analyse multicritére doit réaliser la syn-
these difficile d'éléments de décision hété<ns1:XMLFault xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat"><ns1:faultstring xmlns:ns1="http://cxf.apache.org/bindings/xformat">java.lang.OutOfMemoryError: Java heap space</ns1:faultstring></ns1:XMLFault>