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Le présent rapport fait partie d un ensemble de 17 volumes dont |'arti-
culation est la suivante :

1 - S{tuation actuelle des transports
2 - Economie générale

Et ude de |a demande Etude de |'offre

3 - Situation actuelle et perspectives 7 - Les routes
de £'aghiculture § - Les thansponts routiens
4 - Situation actuelle et perspectives _ .
de 2'2Levage 9 - Les transports 5mku
5 - Situation actucfle € perspectives D = Les transports fluviaux
den mines et de &'industrie 11 - Les transponts adriens
6 - La demande de transport 12 - U transports manitimes
13 - Sékection et programmation des
Anvestissements
14 - Tarigication
B - Onganisation
Annexe 1 - L'enquéte routilre 1978 Annexe 2 - Matnicules routilres

Les études prélininaires ont eu lieu entre Mai 1978 et Février 1979 au
Mali. La rédaction s'est effectuée entre Qécenbre 1978 et Mai 1979. La version
finale résulte des discussions et anendenents proposés par |'Adnministration
Malienne entre Juillet et Dctobre 1979.

Le lecteur pressé pourra limter sa lecture aux rapports 1, 6 et 13 qui
revétent un caractdre synthétique [principalenent |e rapport n° 131.
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I nt roducti on

L'objet de ce rapport a pour but d établir un diagnostic
sur |e secteur des transports routiers et de faire un cer-
tai n nombre de recomandanti ons en ce qui concerne |'orga-
ni sation.

En se basant sur le fait que 1°Etude él aborée en 1977 par
Tractionel " Etude du Transport Routier de narchandi ses "
en République du Mali, contienne déja | es recherches tres
détaillées ainsi que | es recomandati ons se rapportant au
transport de marchandi ses, |es enquétes pour cette étude
sectorielle se concentrent davantage sur |e transport des
voyageurs pour | equel on disposait de npins de données.

L' expertise du secteur transport routier s étend sur |es
poi nts suivants :

- Les noyens de transport routier

- Son .organisation.et son foncti onnenent

La synt hése des flux de transport

- Les colts et tarifs.







2. LES VA ES DE TRANSPORT RQUTI ER AU NALI

El l es se classent en principe en trois catégories :

- Les routes de liaison internationales qui condui sent
aux pays |imtrophes et aux ports.

- Les axes principaux sur le territoire de |l a Republique
du Mali et particuliérenment les routes de liaison entre |es
zones i sol ées.

- Le réseau routier de distribution.

2.1 Liaisons internationales

Les principes |iaisons international es qui existent
actuellement au Mali1 sont | es suivantes:

- destination Cote d lvoire : d Abidjan-via Bouaké-
Quangolodougou-Zé&goua a Banako.

_ _ d*abidjan-vi a Dal oa-
Man- (di enné- Bougouni a Bamako.
_ ~ d abidjan-via Quangol o-
dougou- Dioul asso (Haute-Volta) a Mopti ou Bamako.
- destination Haute-Volta : de Quagadougou-vi a Bobo-
D oul asso & Mopti ou Banako.

- destination Togo : de Lone-vi a Quagadougou
4 Mopti ou Bamako.

- destinati on Bénin - de Cot onou-vi a Par akou-
N anmey a Gao.

La route Transsahari enne sera ouverte bientdt et per-
nettra |'accés en Al gérie.

Toutes les autres |liaisons routieres a |ongue di stance
comme par exenple |a |iaison condui sant en Qui née et au port de
Conakry ou bien celle coniuisant a Freetown en Sierra Leone ainsi
qguen Mauritanie ( via Nara, N oro du Sahel a Nema et A oun-el -
Atrouss ) sont pour I'instant sans inportance pour le trafic in-
ternati onal des marchandises. et | e transport des passagers. Il
ny a actuellenent pas de liaisons routieres entre le Mali et le
Sénégal et au port de Dakar.

I1 est cependant possi bl e que des voies de circul ation
dure inportance économ que pour le Mali soient créées a |'avenir
| ors de |'aménagenent du réseau

2.2 Les principaux axes routiers sur le territoire du Mali

Les princi paux axes routiers sur le territoire du Mali
sont en partie identiques aux |iaisons internationales. Leur im
portance, quant a |leur volune de trafic est déterm née par | eur
fonction supranationale. Il faut en particulier nentionner dans




ce contexte | e triangl e Banako- Si kasso-Mpti qui conporte des
routes bitumees.

Par contre, il existe des liaisons inportantes qu
condui sent aux autres centres régi onaux : Kayes, Tombouctou,
Gao, et qui pour la plupart sont plus ou noins inpraticables
a |l a sai son des pl uies.

2.2 Le réseau de distribution

I1 existe aussi un réseau routier de distribution
fait de pistes ou bien de pistes saisonnieres. Ce réseau est
dans di fférentes régi ons i négal enent dense, ceci en fonction des
di vers facteurs comme :

|l a densité de | a popul ation
['intensité d activités économ ques
| es nodes d activités économ ques

| "acces aux routes principales.




3. LES MOYENS DE TRANSPCORT RQUTI ER

3.1 Le parc de véhicul es et son dével oppenent

3.1.1 Les difficultés générales de |la détermnation

— e e e e e e e e~ me e =) & & = E E N E E E E E E W E EEEEEEEEEEEEEE

Une déterm nation exacte du parc de veéhicul es
au Mali rencontre des difficultés considérables. Un recensenent
conpl et du parc de véhicules fa jamais été effectué. Toutefois
1'Admnistration, en particulier |"Gfice National des Trans-
ports ( QNT. ) procéde a divers enre?istrenents qui permettent
de se faire une idée du parc de véhicul es existant. Sont enre-
gistrés en détail chaque année :

- les ém ssions de cartes de transport

- les immatricul ati ons de véhicul es (cartes
gri ses)

| es visites techni ques de véhicul es

| es vignettes.

De plus, pour détermner entre autre |es vé-
hi cul es di sponi bl es et nécessai res aux Canpagnes Agricol es, '
lngT demande aux transporteurs la liste de l'eurs cam ons di spo-
ni bl es.

Une autre source pour |la déterm nation du parc
autonobil e est |'étude de |a DNTP, datant de 1975 : " Etude du
Parc Autonobile du Mali 1966 - 1974 ".Cette étude a abordé |le su-
jet sous un angle théorique. L'estimation du parc pour |es années
1965 a 1974 fut réalisée a partir dun sondage dans |le fichier de
cartes gri ses en posant des hypot heses de durée de vie des véhi -
cul es et de déperdition annuel |l e par acci dents.

Mai s tous | es docunents exi stants ensenbl e ne
pe{nettent pas de rapport définitif sur |'effectif réel des véhi-
cul es.

En sus, une déterm nation du parc de véhicul es
de transport de marchandi ses fut réalisée pour 1976 par voie de
recensenent direct dans'le cadre de |'étude :" Etude du Transport
Routi er de Marchandi ses ", Tractionel, 1977

Une estimation du parc des veéhicul es particuliers
privés et admnistratifs nest pas possible. (1)

Par conséquent, on effectuera sur |a base des
docurment s exi stants une estinmation de |'effectif des véhicul es
et de son dével oppenent.

(1) 11 faut noter ici que |la plus grande partie des véhicul es
privés se deplacent surtout a ['interieur de Banako et a la
phéri phéri e.

1]



3.1.2 L'effectif gl obal et son dével oppenent

——— T m e —————— = — T — = —— —

o ) Le nonbre de véhi cul es conmerci aux
est préci sé chague année par 1°0.N.T. qui délivre |les cartes
de transport.

Pour 1977 et 1978, ils sont de :(1)

1977 1978

. Taxi s 1009 1049
. Taxi s bachés 999 1504
.Cars 258 171
.Camons jusqu a 10t de c.u. 971 616
.Camons de 11 a 20t de c.u. 268 263
.Camons de 21 a 25t de c.u. 5 16
.Camons de plus de 25t 17 18
.Tracteurs routiers 481 504
. Sem -r enor ques 336 363
.Renor ques 98 45
.G ternes 126 149
TOTAL 4568 4698

[ -——— ——

o o Le parc de véhicul es représente une
capacité gl obal e théorique d environ

1977 1978
frét solide (en t) 24000 25000
fret liquide (en n?) 3500 3600
pl aces pour |l e transport des
voyageur s 31000 36000

( voir annexe 1, tableau n° 1-4).

Les convoi s poids |lourds (attel ages
de 20 a 30 t) n"enpruntent que |es grandes |iaisons bitunges,
abandonnant | e trafic sur routes en terre aux camons de 5 a
15 t. La plupart des pistes et pistes saisonnieres ne sont ac-
cessibles guaux Vvéhicules tout terrain ou aux cam ons de noins
de 7 t. Dautre part, sur |les pistes, |es véhicul es ne suppor-
ient gu une charge di m nuée, du noins durant une partie de

annee.

Toutef oi s, avec | a capacité gl obal e
di sponible qui a été calcul ée, il faudra tenir conpte qu une
partie des véhicules nest pas utilisée toute |'année. Les véhi -
cul es |l es plus anci ens ont souvent un kil ométrage annuel tres
réduit. Les cam ons circul ant dans des régi ons avec des routes
en trés mauvai se condi ti on sont souvent plus ou noins i mobili -
sés durant | a saison des pluies. Des estimations de 1"0.N.T.
partent du fait que seuls 70 a 80 % des cam ons enregi strés sont
di sponi bl es durant toute |'année. La capacité gl obale du parc
en est réduite d autant.

(1) Source : Rapport annuel de 1°ONT, 1977
Les chiffres pour 1978 ne sont pas encore disponi bl es
au nonent ou |l e projet est él aboré.

ﬁ



Quel ques remarques critiques sont a apporter
quant a |la déterm nation du parc de véhi cul es conmerci aux a
partir des cartes de transport deélivrées ou renouvel ées cha-
que anneée.

Le consultant effectua deux évaluations diffeé-
rentes des cartes de transport délivrées :

a) une éval uation conpl éte des Regi stres des
cartes de transport, commencant a la carte n® 1, c'est-a-dire
en 1974,

b) une éval uati on des copi es des cartes de
transport.

Les résultats furent conparés a d autres sources
(recensenents directs aupres de différents transporteurs, étude
de Tractionel, "Etude du Transport Routi er de Marchandi ses",
différents docunents de la "D vision Planni ng" de 1°0ONT).

On peut constater ce qui suit comme résultat

- les regi stres aussi bien que | es copies des
cartes de transport ne sont pas conplets

- tandis que |l es |nscr|Pt|ons pour |'année 1976
senblent étre rel ati venent correctes manque en 1977 pour
différentes entreprises publiques aussi bien |es inscriptions
prem eres que | es renouvel | enents pour des véhicul es existants(2).

- des copi es des cartes de transport (qui sont
| a base des rapports nensuels et du rapport annuel de 1°ONT)
ressortent encore dautres chiffres d effectif et |es véhicules
dautres entreprises nanquent (1)

- |l es données sur |'effectif de ces deux documents
d enregi strenent ne concordent pas avec | es données directes des
entrepri ses.

- e nonbre de véhicules d entreprises privées
pour | esquel s aucun renouvel l enent na été déclaré est si élevé
adil ne peut s'expliquer seul ement par un changenent de proprié-
taire ; il est plutdét probable que |'inscription fut oubliée ou
négl i gée pour toute autre rai son

Il est a présumer que | e parc de véhicul es com
nerciaux tel que le nontrent | es cartes de transport est infé-
rieur a l'effectif réel. L“&volution du parc de véhicul es com
merci aux 1973-1978 (v. Annexe 1, tableau n°® 5) nontre quau to-
tal il a doubl é de 1973 a 1976, tandis qiil a dimnué de 12 %
en 1976/77. L'année 1978 enregi stre une hausse de 15 % L' effec-
tif de cami ons a surtout augnenté de facon renarquabl e. La capa-
cité de transport théorique existante na toutefois pas suivi
la di mnution du nonbre de cam ons étant donné que |e nonbre des
ensenbl es routiers a augnenté due mnaniere remnarquabl e.

(1) p.ex. :- nonbre de camons + renorques C.M.D,T
Regi stre des cartes de transport 159
Copi es des cartes de transport 233

(2) Entre autre les inscriptions des véhicul es pour 1°Gpération
Rz (QR), Opération M| (o.11.), Opérati on Péche ... ne se
trouvai ent pas au Registre des cartes de transport. Seuls
| es véhicules de |'(ération Arachides et Qultures Vivriéres
(QACV.) représentent un nmanque de 56 camons de 6 a 7,5 t.

-]



La capacité de transport 1975-77
sest développée conme suit

1975 1976 1977 1978

Tonnage transport Soli des 11923 t 21522 t 23972 t 25410 t
Tonnage transport citernes 4059 t 5772 t 3029 t 3076 t
Tonnage t ot al 15982 t 27294 t 27001 t 28486 t

En partant de 1°hypothé= a adnettre
pour vraie que le Registre des cartes de transport pour 1977 n est
pas complet, il est probable que le tonnage global a augnenté par
rapport a 1976.

Par contre le nonbre des places offertes
dans le trafic des voyageurs est tonbé de 1976 a 1977. L’ évolution
de la capacité des six derni éres années se preésente approxi native-
ment de la nani ére suivante

1973 1974 1975 1.976 1977 1978

Places offertes 22000 21000 25000 37000 31000 36000
Taux de croi ssance -5% +19% +48% -14% +16%

Il est possible qu une surcapacité
établie en 1976 ait été retirée en 1977.

Le tonnage noyen des camons y com
pris renorques et sem -renorques (transports solides) a augnenté
de 11 t en 1966 a environ 14 t en 1977 et 19 t en 1978. Celui
des citernes se nonte en 1977 a environ 28 n¥ et a 24 n¥ en 1978.

3.1.2.2 Détermination_du_parc de véhicules_a

Une autre net hode pour 1la déterm na-
tion du parc de véhicules repose sur 1”interprétation des Cchif-
fres d”immatriculation annuels. Cette mét hode sert aussi de base
d 1"é&tude de la DNTP

Le nonbre de véhicules immatriculés
chaque année est passé de 1707 en 1967 a 5427 en 1977, c'est-a-
dire a plus que triplé ( v. Anexe 1, tableau n°6).

Si 1°on exam ne 1°évolution d année en
année, on constate que les chiffres d°immatriculation reposent
sur un cycle : a 3 années avec des taux d accroi ssenent positifs
succede respectivenent 1 année a accroi ssenent négatif (1), no-
tament les années 1968, 1972 et 1976. On peut expliquer ces
cycles dans ce donai ne de la facon suivante

(1) I1 a été supposeé que les chiffres statistiques correspon-
dent a la réalité.




Un excédent tenporaire de |a denmande
en prestations de transports a incité les transporteurs a pro-
céder a des surinvestissenents dans | es noyens de transport. La
surabondance de 1°offre en capacitésde transports a provoqué |a
faillite de nonbreux transporteurs. I1 en a résulté dautre part
une doubl e prudence de la part des transporteurs a procéder a
des réi nvesti ssenents et |l a vétust é des véhicules. Par conséquent
il y avait un déficit des capacités de transport et le cycle
reconmencai t .

Une évol ution anal ogue, fai bl emrent
mar quée - sous fornme de taux d' accroi ssenent plus bas- peut étre
aussi constatée lorsque I'on contenple les chiffres du parc de
véhicules tels quils ont été calculés daprés |a nméthode de |a
DNTP.

Toutefois Si |'on conpare ces chiffres
a ceux des cartes de transport (1), on arrive alors a la consta-
tation gau cours des années les chiffres dapres |a DNTP sa&a
verent étre suréval ués.

_ ~ La cause est sans aucun doute que I'm
a pris comme durée de vie des véhicules une valeur trop él evée
et un coefficient de déperdition trop mninme (2).

En se basant sur les chiffres d apres
DNTP, ONn remarque un accroi ssenent trés prononcé du parc de veé-
hi cul es avant 1970 ( en noyenne 11 % pour |e parc dans son ensem
ble et 15 % pour |les véhicules particuliers ), tandis que |'ac-

croi ssenent noyen se stabilise par la suite a environ 7 % par an
( v. Annexe 1, tableau n° 7 ).

3.1.2.3 Autres_saucrces

a) Etude des Transports

_ _ Sel on 1"Etude des Transports
au Mali, Tractionel 1968, |le parc autonobile nmalien se nontait
en 1968 a 12.175 véhicules, avec la répartition suivante :

Voi tures particulieres 5.722
Cam onnettes et voitures tout terrain 3. 395
Cam ons 2. 657
Cars 110
Tracteurs, renorques et sem -renorques 201

12.175

Ces chiffres correspondent
approxi mati venent a ceux de 1°Etude faite par |a DNTP

(1) Pour 1976, on peut supposer que |les cartes de transport re-
fletent la situation réelle de facon rel ati venent exacte.

(2) Au Mali, ,leBureau des immtricul ations nest pas aviseé du
retrait de la circulation dun véhicule, par exenple aprés un
acci dent ou pour cause d usure. Le propriétaire ne renvoit pas
la carte gri se.




b) Etude du Transport Routier de
Mar chandi ses, Tractionel 1977.

_ _ Dans | e cadre de cette étude, le
parc des véhicul es (citernes exclues) fut déterm né par voie
de recensenent direct dans |les 42 cercles du pays au 30 nars
1976 de |la nmani ére suivante

Cam ons de noins de 10 t 811 soit 53 %

Camons de 10 a 20 t 464 soit 30 2

Cam ons de plus de 20t 258 soit 17 =
TOTAL 1.533

Voir tableau n°g, Annexe 1 )

Ces chiffres different |égerenment de
ceux donnés par les cartes de transport. Ces différences s expli-
quent par le fait que lors du recensenent nont été retenus

- que les véhicules utilisés pour |a commercia-
lisation de | a production agricole et |a distribution,donc |es
camons a partir de 6 t, a |l'exclusion des camonnettes et des
véhi cul es spéci al i sés, conme par exenpl e | es cam ons-bennes ;

- que les véhicules en ordre de narche ou faci -
| ement réparables, a |'exclusion des véhicul es gravenent endom
nmagés ou conpl et enent usés.

c) Fiches de visites techni ques

Une possibilité suppl énentaire, tou-
tefois n'étant a consi dérer que comre théori que, pour |a déter-
m nation du parc de véhicul es se présente dans |'éevaluation des
Fi ches de Vi site Techni que.

. Il est reglenentaire de sounettre |es
véhi cul es effectuant |l e transport public de marchandi ses et per-
sonnes a une visite technique tous les trois nois.

Le nonbre de visites techni ques effec-
tuées en trois nois devrait théoriquenment correspondre a peu pres
au nonbre de véhicules en circulation. Une telle contradiction
aresulté de I a conparai son des fiches de visite technique avec
| es cartes de transport pour la 2. Région, pour |la période fin
novenbre 1976 a fin février 1977, que cette méthode doit étre con-
si dérée come inutilisable.

3.1.2.4 Résuue

_ En concl usion, on retiendra que |es
chiffres tels que les cartes de transport les refletent, se
rapprochent au plus pres de la situation réelle.




Pour ce qui est du parc de véhicules
particuliers (privés et admnistratifs), il est a noter quil
pourrait se situer entre 14.000 et 18.000 veéhi cul es.

3.1.3 Répartition du parc de véhicul es

La répartition des véhicules ( parc
comercial ) sur les différentes régions du Mali se présente en
1977 et 1978 conmme suit : (voir Annexe 1, tableau n° 1 et 3 )

1977 1978
1. Région 4,8 4% 3,9 %
2. Région 74,5 % 75,1 %
3. Région 3,2 % 2,8 %
4. Region 9,3 % 10,0 %
5. Region 5,5 % 4,3 %
6. Region 2,7 % 3,9 &
TOTAL 100,0 % 100,0 %

Environ 75 % de tout |e parc de véhi -
cules se répartissent sur la 2 éme Région et Bamako, au dernier
rang se trouve la 6 eane Région (y conpris |'actuelle 7 ere Ré-
gion ) avec a peine 3 96.

En ce qui concerne | e tonnage gl oba
di sponible, 80 % env. se répartissent sur la 2 é&nre Région et
Bamako, au dernier rang se trouve par contre la 1 ére Régior
( Kayes ).

Les véhicul es au tonnage le plus
lourd , ensenbles routiers et citernes, se concentrent encore
davantage sur la 2 ene Région. Seule |la 4 ene Région( Ségou )
présente encore ici un nonbre notable de vehicules. Dans la 1 ere
Région et la 6 éme Région , Il ne se trouve pratiquenent pas de
cam ons aut onnage plus inportant, a |'exception des citernes qui
alimentent Gao a partir de N aney en hydrocarbures.

. . Larépartition régionale du parc de
véhicul es et |es capacités en tonnage di sponibles refletent net-
tement |a concentration de |'économe sur la 2 éne Région.

Il est a noter que |'étude de Trac-
tionel " Etude du Transport Routier de Marchandises " nontre une
répartition bien plus réguliere sur les différentes régions en
ce qui concerne | e parc de véhicules pour |e transport de mar-
chandi ses ( V. Annexe 1, tableau n® 7 ). Cet écart inconbe au
fait quune partie du parc conmercial destiné au transport des

mar chandi ses est stationnée dans d autres reégions que celles
enregi strees sur les cartes de transport. Cest particulierenent

| e cas des entreprises d état.

—




En ce qui concerne le trafic de
voyageurs, 14 aussi,la 2 éme Reégion se trouve en téte avec
environ 67,5 % de |la capacité existante.La partie prépondé-
rante devrait se répartir sur Bamako-ville. L offre restrein-
te en capacité de transport pour le trafic de voyageurs dans
|la 6 éme Région est due, outre la densité réduite de |a po-
pul ation, aussi au fait que le trafic de voyageurs s'effec-
tue général ement par transport m xte.

3.1.3.2 Reépartition_par type de véhicule

En ce qui concerne |l e transport de
voyageurs, la partie la plus inportante des véritabl es noyens
de transport de voyageurs au total revient aux taxis, suivi
de pres par | es taxis-bachés. Al'intérieur des régions, a
|"exception de la 2 éme Région et de Bamako, | e rapport est
i nversé, le transport en bachés est prépondérant. Toutefois
| e transport par bus augnente en fonction de |'état des routes.

. _ - En ce qui concerne | es capacités
exi stantes (pl aces disponibles), |es bachés représentent en-
viron 48 % suivi des bus avec 33 % seuls 19 % revi ennent aux
taxis.

En se basant sur un dépouil | enent
des cartes de transport en 1976, on a pu constater que | es
marques | es plus fréquentes pour |les taxis sont Renault et
Peugeot (v. Annexe 1, tableau n®° 8 ).En 1977 et 1978, un déca-
| age peut avoir eu lieu en faveur de Peugeot (304 et 504). La
Peugeot 504 est actuellenent | e véhicule |l e plus  fréquent
pour le trafic interurbain.

Les taxis bachés sont en majoriteée
des Peugeot 404 bachées. Pour |es bus,les marques représent ées
sont essentiellement SaviemSG 2 (car rapide), Hino et Berliet.

_ _ Pour | es noyens de transport de nar-
chandi ses, on obtient la répartition suivante en % :

Cam ons 10t c.u. 42,2 %
11 a 20t 11,6 %

21 a 25t 0,2 %

25 t 0,7 %

Tract eurs 20,9 %

Sem - r enor ques 14,6 %

Renor ques 4,3 %

G ternes 5,5 %

TOTAL 100,0 %

Les nmarques | es plus fréquenment




rencontrées sont : Ctroen, Berliet, Hino, Mercedes et Unic
(1).

Une actual i sati on des données pour
|l es années 1977 et 1978 n'est pas possible,car | es données
nécessaires manquent, tant pour |es cam ons que pour |es véhi-
cul es de transport de voyageurs.

En 1976, on détermnera au total 30
types de véhicules différents dans |l e transport de narchandi ses.

On remar que une tendance a |'accrois-
senment des tonnages et du nonbre d ensenbles routiers.

3.1.3.3 BRBépartition-pacr.dge
Une éval uation des fiches de visite
t echni que établies du 23 novenbre au 23 février 1977 a Banako,
pouvant étre consi dérée comme un sondage, ainsi que de |la sta-
tistique de 1°0.N.T. sur les cartes de transport ( différen-
ciées en renouvel | enent et veéhi cul es nouveaux ms en service
en 1977 ) donne |l e résultat suivant

L'age noyen des taxis est de 2 ans
et 10 nois. En considérant que |la durée de vie utile des taxis
est de 2 ans, on peut supFoser gu environ un tiers des taxis en-
registrés en 1977 sont alalimte de |eur exploitation nornale.
La vétusté des taxis est encore plus nettenent prononcée dans 1les
3, 4, 5, et 6 énes Régions.

L'age noyen des taxis bachés était
en 1976/77 de 3 ans et 10 nois. Une anal yse des cartes de trans-
port nontre qu entre-tenps, |'&e noyen des véhi cul es a bai ssé
I ci on ne peut pas constater de nette vétusté du parc. Il est
d remarquer aussi guune tres grande partie des bachés ne fut
mse en circulation guen 1976 et 1977. A en juger |es données
pour 1978, |l e parc senble avoir rajeuni. Ceci pourrait étre df aux

achats hors taxe effectués au N geri a.

Pour | es camons plateaux a ridelles
de transport de marchandi ses solides, on a constaté en 1976 que
ces veéhicul es sont rel ati venent agés. En présence dure durée de
vie noyenne de 7 ans et 3 nois, il a été constaté que 55 % des
véhi cul es circul ent déja depuis 5 ans et plus. En considérant
| es cartes de transport pour |es vehicules de ces catégories,
nouvel | enent immatricul és, qui se nontaient a environ 15 % en
1977, on peut déduire que la situation général e rfa pas changé.

(1) Voir : Etude du Transport Routier de Marchandi ses, fasci-
cule Il : Les Transports routiers de Marchandi ses, Tracti onel
1977, p. 175.

|



L”échantillonnage sur |es sem-re-
nmor ques de trarsport de marchandi ses solides donne un age noyen
d exploitation de 7 ans.

_ _ En 1978, |l e parc a été probabl enent
rajeuni par achats récents de |a SAT et de |a UNCTR ainsi que
par quel ques dons aux opérations ( cam ons HINO) .

L examen des seni -renorques citernes
donna un age noyen de 5 ans et 3 nois. Tandis quen 1975, une
forte acquisition de citernes était a remarquer, un ral entisse-
ment du rythne d achat était a noter en 1976 et 1977. Cette ten-
dance senbl e avoir continué en 1978 si bien que |'&ge noyen s est
accr ue.

A Pour les tracteurs routiers on a pu
dégager un _age noyen de 5 ans et 6 nois avec une nise en circu-
| ati on de 55 & des veéhi cul es durant |a période 1974-1977.

L’ échantillonnage sur |es cars rapides
donna une durée d exploitation de 5 ans et plus. En consi dérant
| e dével oppenment des immatricul ati ons preni éres, on peut 1d aussi
pr ésumer une vétusté du parc de véhi cul es.

3.1.°4 Etat _des_véhicules_

L' état des véhicules doit étre considéré come
n'étant , en général, pas bon ; au deneurant il est difficile de
dire si cest celui des véhicules privés ou celui de ceux des
entreprises publiques qui est plus nmauvais . Ceci concerne sur-
tout les petits véhicules de transport en conmun. Comme rai son
causal es et concourantes du nmauvai s etat des veéhicul es, on peut
citer :

- la trés grande diversité par marque de véhi -
cul es, qui s'accentue au niveau des types, constitue un véritable
handi cap pour |'entretien des véhicules. Pour offrir |les condi-
tions préalablesdun entretien approprié, il faudrait un inportant
stock de pieces de rechange et un personnel d entretien
connai ssant | es techni ques propres a chaque nmarque et type.

- I es véhicul es qui circulent ne sont souvent
pas, en ce qui concerne | eurs spécifications techniques, adaptés
aux conditions |l ocales , c'est-a-dire tout particulierenment a
|"état des routes. Ceci mene a des colts mmjorés pour |les répa-
rations et |'entretien, ce qui dautre part est préudiciable a
| a rentabilité du véhicule. Pour ne pas conpronettre la rentabi-
lité, on économ se sur |'entretien et |es réparations, avec des
conséquences négatives sur |'état des véhicules et leur rotation

- Une partie considérable des véhicules qui cir-
cul ent appartient a des propriétaires privés qui ne peuvent étre
consi dérés comre des transporteurs au sens propre. Ils ne dispo-
sent pas de connai ssances en transport suffisantes pour étre sen-
sibles au rapport entre rentabilité - entretien- durée de vie-
ki | onétrage annuel .




- la formation i nsuffisante des
chauffeurs (et des transporteurs) a un pilotage clairvoyant
et appropri é ainsi que de | a nécani que des véhi cul es.

3.2 Les agents de transport

3.2.1 Les entrepcises-d’Etat

La CMT.R a été créée en 1970 a la
suite de la fusion de deux soci étés d"Etat de Transport : La
Régi e des Transports du Mali (RT.M) et |les Transports U -
bai ns de Banmako (T.U.B.). La principale raison de cette fu-
sion inconbe au fait que I'm ait voul u procéder a un redres-
senent financier de 2 entreprises.L’objectif &tait, en outre,
de suppriner les points fai gl es de structure et d organisation

de ces deux entrepri ses. . _ _
Daprées les informations de 1°0ONT, |es

objectifs de la CMT.R sont les suivants :
- transport des narchandi ses toute nat u-

re

_ _ _ - transport des voyageurs sur |ignes U -
bai nes, interurbaines et international es

- transit, activité dévol ue depuis 1972

La CMT.R a centralisé son parc de
véhi cul es a Bamako, a |'exception de 2 camions de 10t de CU
qui sont stationnés a Gao. Le centre des installations de la
CMT.R se trouve a Bamako sur un terrain denviron 3500 nf
équi pé avec des hangars, ateliers et installations bureaux.

_ Des escal es techni ques se trouvent &
Hopti, Sikasso et Koutial a.

_ Des installations de stockage avec res-
pectivenment 11 000 et 2 000 nf étaient entretenues a Abidjan
et a Quangol odougou.

Les représentati ons n'avaient pas de
parc, elles recevaient |es véhicules de |a société, |es char-
geai ent ou | es déchargeai ent et |es expédi ai ent aux destina-
ti ons assi gnées.

Bi en que la CMIR fit | a seule entrepri -
se nmal i enne ayant un entrepdt a sa di sposition a Abidjan, ce
dernier ne fut pas utilisé de facon suffisante. Les entrepri -
ses naliennes utilisaient de préférence | ors des derni éres an-
nées | es anénagenents de transitaires de la Cdote dlvoire ayant
un siege a Abidjan. L' utilisation tres insuffisante des naga-
sins de la CMIR - pour | esquels des sommes consi dér abl es doi -
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vent étre versées chaque année a |l a République de |a Cite

dlvoire - constitue une charge financiere inportante. Ces ins-
tallations a Abidjan ont été vendues récement a 1"EMACI. On
doit rechercher | es causes de |'insuffisance d exploitation des

install ati ons dans | e mauvai s foncti onnenent de |'organi sation
par | a CMTR.

Depui s 1974, les activités de la CMIR sé&
t endent aux domai nes suivants :

- le transport de fret solide a | ongue dis-
t ance,

- le transport de fret |iquide (hydrocar-
bures) d abidj an,

- le transport interurbain de voyageurs,

- les activités de transit a Abidjan et
Quangol odougou. Le transport urbain de voyageurs a Banmako assu-
me par la TUB fut suspendu en 1975. Cette part de transport
de voyageurs revient entierenent a des entreprises priveées.

Dans | e transport interurbain de voyageurs,
on a réduit depuis 1973 le nonbre et | a fréquence des |ignes par-
cour ues.

Alafin de |'aanée 1975, |les |ignes suivan-
tes étaient encore desservies par |a CMIR :

Banako- Koul i koro
Banako- Bananba
Bamako- Kour enal é
Banmako- Bougouni
Bamako- Mopt i
Banako- Kout i al a- Mopt i
Barmako- Ségou
Banako- Si kasso
Bamako- Bobo Di oul asso
Mopt i - Bobo Di oul asso
. Bamako- Bouaké
Fin 1978, il ne restait plus que les 5 Ii-
ghes suivantes :
Banako- Koul i kor o
Barmako- Mopt i
Banmako- Si kasso
Banako- Bobo Di oul asso
Bamako- Bouaké

Le parc de véhicules de |a CMIR, devenu en-
tre-tenps vétuste, se dével oppa comme suit -

1973 . 1977 1978

Tot al Total |en fonction Total | en fonction
ICar s 61 29 6 30 6
[Tracteurs 76 47 26 33 20
ICam ons 16 7 2 27 14
Renor ques et 55 38 22
Sem - r enor ques
|G ternes 32 27 22 20 13

OTAL 240 148 78 110 53




. Le parc de véhicul es se conpose de
nonbr eux types de véhi cul es.

A Barmako se font toutes | es réparations
i nportantes, |es escal es ne faisant gque des dépannages sommai res.
L'entretien et |es réparations des véhicul es seront effectués a
80 % par la CMIR 20 % des réparations spéci al es seront effectuées
par | es entreprises de réparations de véhicul es.

A la dimnution de | a capacité des
transports di sponibles et a la vétusté du parc de véhicul es est
i ée une di mnution du vol une des transports effectués. Le trans-
port de fret est passé de 63.195 t en 1973 a 41.837 t en 1976. Le
nonbre de passagers transportés a di m nué égal ement de facon con-
sidérable a la suite de | a suppressi on de nonbreuses |ignes et de
| a réduction des fréquences des voyages. Le tenps d imobilisation
extrémenent él evé des véhicules nest pas uni quenent di aux répar a-
tions qui sont entreprises nais aussi au fait

- quil manque des pi eces de rechange
et que ces pi eces ne peuvent étre payées vu la situation finan-
ci ére mauvai se.

- il faille attendre que | es véhi -
cul es servant au transport des marchandi ses soi ent déchargés au
dépst.

- que | es pannes fréquentes des véhi -
cul es de service ont provoqué une perte de confiance chez | es

clients.
- quune forte concurrence sest deéeve-

| oppée entre la CMIR et |l es entreprises privées ainsi quavec |e
transport effectué pour conpte propre par les autres entreprises
détat particulierenent.

I1 faut cependant remarquer ici qlen
dépit due qualité de transport perdant de sa val eur (bus qu
n'assurent pas |eur service, non-respect de |'horaire, etc...),
le taux d utilisation des bus na pas baissé. Les passagers ont
une certai ne préférence pour | es voyages en bus étant donné que
I'on peut y enporter davant age de bagages avec soi et que |es
bus de la OMIR se sentent tres peu concernés par |les effets neé-
gatifs des contrdl es opérés en chenmin par la Police, |a Gendar-
nmerie ou | a Douane (cf 6.4)

_ Le nonbre d effectifs de |la CMIR se
conposait au 31.12.1978 conmme suit

Chauf feurs 140
Quvriers 125
Cadr es noyens 37
Cadres sup. 4
Enpl oyés 91
Pl ant ons 6
Gar di ens 8
Manoeuvr es 17
Infirmers 2

TOTAL 430




_ Bi en que | a conposition du personnel te-
nmoi gne d une proportion acceptable entre | e personnel produc-

tif et non-productif, il en ressort néannoi ns un excédent con-
sidérable d effectifs si I'on considéere |e parc de véhicul es
exi stant.

Pour des raisons socio-politiques, on a re-
nonceé jusgu'a présent a licencier |e personnel en trop

Les résultats financiers de la CMT.R sont
négatifs depuis 1973. L'exercice 1974 se solda par une perte de
430 mllions de FM et |'exercice 1975 par une perte de 412 m |l -
lions. L'endettenent s'élevait en 1976 4 2,5 mllions de FM et
le déficit en fonds de roulenent a 1 milliard de FM. On a dé&4a
éval ué |l e nontant des cofits pour |e renouvel |l enent du parc ae
véhicules en 1975 a 1 mlliard de Fm.

Dans la"Note Général e" de la CMIR du 27 nai
1976 et dans | e procés-verbal de | a Réunion Interministérielle
du 1 er juin 1976, on a attribué |les rai sons suivantes aux ré-
sultats négatifs :

désorgani sati on du nmarché et de la répar-
tition du fret,

utilisation trop faible du parc de véhi -
cul es

- taux de renplissage insuffisant (trans-
port de marchandi ses)

- vieillissenent du parc de véhicul es,
i nsuffisance des tarifs,
personnel en surnonbre,
absence d' aut ofi nancenent, |'endettenent
ayant dépassé les limtes tol érables,

- crise de trésorerie,

- rigidité structurelle, qui se traduit par
la | enteur des décisions et |'inertie des noyens.

A partir de cette anal yse et selon |es
informations de 1°0ONT, la situation actuelle de la CMT.R
se présente comme suit :

- Equi penent nat ériel roul ant insuffisant

et obsol éte
- Infrastructure matériell e et hunaine
adéquat e aux points de mai ntenance techni que a Si kasso, Mopti,
Kouti al a, Garage central & Bamako
- Soci été déficitaire a cause de :
tarifsde transport non réajustés a

t enps

S

1970 a 1976

transport urbai n non subventionné de

bai sse de rotation dde aux control es
I npertinents de la police

envi ronnenent mal sai n (concurrence
dél oyal e des soci étés et entreprises d°Etat)

o I1 nexiste pas de plans ou d arrétes défi -
nitifs pour le redressenent de a CMIR actuel | enent.
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3.2.1.2 la_SociLéte_ Africalpe_des_Iransports
Routiers_(SaT)

_ ~La Societe Africaine des Transports
Routiers (SAT) est établie au Mali depuis | e debut de |'ar
née 1978 et effectue des transports depuis |le nois de mars.

_ _ La SAT est une entreprise commune du
Mali et de |'A gérie.

_ Le capital initial de la sociéte se
iard de FM La participation du Mali est
de |'Agérie de 49 .

La gestion de | a société est assurée par
| es deux pays ensenble. A l'heure actuelle, la direction de
|"entreprise se présente comme Suit

|1
de 51 , celle

Président Directeur Général (Mali)
Directeur Géqéral Adj oint (Al gérie)
|
! . ' : 1
L]

Chef du service Chef du service Chef du service Chef du service
t echni que expl oi tation fi nancier adm ni stration
(Algérie) (Al gérie) (Al gérie) (Al gérie)

. Selon 1°oNT, |l es objectifs de la SAT
son
- | e désencl avenent des 6 et 7émes Regi ons,
_ - la |liaison algéro-malienne par |a Route
Transsahari enne
C?npte-tenu de ces objectifs, | e siege so-
n

cial était prévu a Gao (et non & Banako).

La fondation de | a SAT ainsi que son é-
qui penent en matériel roulant, fut effectué (e) sur |a base du
ne étude réalisée en 1974. Cette étude s'appuyait essentielle-
ment sur |'offre et |a demande en transport, telles gqu elles ont
ét € dét er mi nées respecti venment pronostiquées dans |le Plan Qi n-
guennal 1974-1978 de | a République du Mali. Bien gque |a SAT n est
entrée en activité quen 1978, |'étude na pas éteé actualisée ni
adaptée a la situation actuelle du transport entre tenps.

_ Dans |'étude de 1974, il etait preévu que
| a SAT étendrait ses activités sur | es domai nes suivants

- |l es transports d' approvi sionnenent de |la
6 éme Régi on

- les transports internationaux entre |l a
Céte d'lvoire et |le Mali.

Conpte-tenu du chanp d activités "Approvi -
sionnenent de |la 6 eéme Region", |a SAT devrait etablir une base
4 Gao pour pouvoir opérer a partir de ce point.

Au cours des pourparlers qui ont eu lieu
entre 1°Algérie et le Mali | es années suivantes, |l es objectifs




vari érent a diverses reprises : entre autres : La SAT devait
nor mal enent nener ses activités sur ks |liaisons al géro-nalien-
nes. Les camons plus petits devai ent étre employés surtout dans
la 6 are Région sur les pistes difficiles comme Gao- N af unké et
Gao-Tessalit. L' approvisionnement de |a 6 éne Régi on en hydro- .
carbures devait étre effectué a partir de Parakou (Republique du
Béni n) ou de 1°Algérie.

Le si ége de | a soci été se trouve actuel -
| ement a Bamako. Une représentation pour |'organisation du fret
est entretenue a Abidjan. Une base d' approvisionnenent se trouve
a Sikasso. L' entretien et |a réparation des véhicul es sont effec-
t ués excl usi venment par | e garage propre a Banako. Si |es véhicul es
tombent en panne pendant qu'ils sont-en route, une équi pe spécial e
de dépannage est envoyée de Banako pour réparer | es dégats. On se
procure encore des pieces de rechange | ocal enent.

g Le parc de veéhi cul es ée | a SAT se conpose
e

2632)

40 tracteurs (Type Mercedes 1926 et

30 sem -renorques (SAL 20), c.u. 30t
fret solide

10 sem -renorques citernes, c.u. 30 0001
(=2-,5 t)

= 10 cam ons-pl ateau (type Blumhardt),
c.u, 20t

ce qui correspond a une capacité de trans-
port de 1 100 t de fret solide et de 300 000 1- (=225 t) de
fret |iquide.

Jusqu a présent, | es ensenbles routiers
circul ent sur | es parcours Banmako- Abi dj an, Abi dj an- Banako- Sel i n-
gue (construction barrage), Abidjan-Sikasso-Mopti. Actuel | ement
5 des cam ons sont en prét a |l a SONAREM pour |e transport de
2000 t de phosphate dans |a 6 ere Région et 5 canions sont sta-
tionnés a Si kasso pour les transports d engrais. Une m ssion
(en dehors des transports SONAREM) a ét é effectuée jusqu”a pré-
sent avec 7 camons vers Gao pour |'approvisionnenent de la 6
et 7 éme Région, (1).

En 1978, des transports ont été effectués
pour : Selingue, Som ex, Opam, Sonarem et Ashgar. Les marchan- .
di ses transportées étaient - cinment, riz, engrais, fer, sucre,
cont ai ner et hydrocarbures.

.Seulenent 2 921 t de fret solide ont
été transportées entre nai et juillet 1978, avec 136 rotations.
La di stance noyenne de rotation est de 2 137 km dont 1 263 km
en charge. Ceci correspond a un taux de parcours en charge de
50 % Il a été réalisé jusqu'd fin juillet 3 320 280 Tkm a un
prix de vente de la Tkmde 34,70 Fit.

(1) 11 faut noter ici queles véhicules de | a SAT - notamment | es
ensenbl es routiers - ne sont adaptés a |'état des routes, notam
nment des pistes nmenant a la 6 et 7 é@re Régi on ou bi en appart e-
nant a ces régions. Tant que | a route Transsahari enne ne sera pas
achevée et que la route national e Gao-Sévaré ne sera pas cons-
truite, ces véhicul es ne pourront pas circuler.

...



En ce qui concerne les transports d hy-
drocarbures 1050000 1 = 892,5t ont été transportées entre
avril et juillet avec un total de 35 rotations. Le prix de vente
de la Tkm pour 1les hydrocarbures était de 34.15 FM

L'utilisation noyenne par rotation pour
le fret solide était denviron 21,5t , ce qui correspond a un
taux de remplissage de 39 %. Pour les hydrocarbures, 1°utilisa-
tion par rotation était de 50 .

_ _ Si 17on conpare le tonnage transporte
avec la capacité existante , on s'apercoit que les vehicul es
ont un tenps d”immobilisation extrénenent élevé.

Le chiffre d affaires au 30 novenbre 1978
s”élevait a 355 994 FM pour des charges d”exploitation (sans a-
norti ssenent) de 319 051 FM

La situation actuelle de la SAT est en
bref, selon 1°ONT, la Suivante :

) _ _ - Equipement.en matériel non adapteée pour
répondre aux objectifs qui lui sont assignés. Seulement 30 % du
parc peut intervenir dans le Nord

- Equi penent insuffisant pour naintenan-
ce du parc

- Soci été déficitaire depuis démarrage en
mars 1978 en rai son du manque de fret ou des difficultés de dé-
mar r age

Au—dela‘l, on peut citer comme causes aux
difficultés de la SAT -:

- un excédent en capacité de transport au
Mali (1),

- une forte concurrence d entreprises pri-
vées,

- la concurrence sur le secteur du trans-
port par des entreprises déa (SOMEX, opaM etc...),

- un nmanque de soutien de la part de
1°ONT lors de la répartition du fret a transporter (théorique-
nent les entreprises de transport déa - SAT, CMIR, devrai ent
étre favori sées lors de 1"affretement),

- un nmanque de souplesse et de rapidité
dans | esréactions de la SAT lors de la prospection de marchés de
transport.

(1) Respectivenent un tonnage de fret insuffisant,
les fortes oscillations saisonnieres dans le volune du tra-
fic jouent ici un réle inportant.
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3.21.3 .Autres entrepriLses

En dehors des vraies entreprises
publ i ques de transport, il existe un nonbre consi dérable d éta
bl i ssenents et d organisations publics, qui possedent un parc
de véhi cul es conmerci aux et qui effectuent des transports pour
| eur propre conpte.

Aciter en premer lieu sont S.0.M.
I.EX, QPAM et CMDT.

La SQMI.EX a élargi son parc
de véhicul es de 46 en 1976 a 56 en 1977

L°0.P.A.M. est passé de 16 en 1976
a 40 véhicules en 1977, la CMDT. de 73 en 1976 a 159 en 1977
et I"Gfice du N ger de 54 en 1976 a 72 en 1977.

,LaCMIR effectuait dans | e passé
une grande partie de ces transports. Depuis le déclin de la
CMIR, ces entrepri ses ont acquis des cani ons, respectivenent
des semi-remorques a tonnage plus inportant.

_ Tandi s que |la SOM EX et OPAM sont
surtout stationnées dans la 2 éme reégion et Banmako, |les autres
s'étendent plutdt dans | es régi ons de Mpti, Ségou et Sikasso.

I1 faut mentionner égal ement ici que
depuis 1978, | a Poste effectue |le transport des voyageurs en
direction de Mopti, Sikasso, et dans les 6 ene et 7 eme régions.

Dans toutes ces entreprises, |e sec-
teur " Transport " est intégré aux activités globales. On néef-
fectue pas de calculs de rentabilité séparés pour |les activités
de transport. On peut cependant partir du fait quen général ces
transports pour conpte propre ne sont pas rentables.

D autre part, ces entreprises d état
peuvent opérer de cette mani ere i ndépendament du nmarché des
transports en général. Elles peuvent meux se garantir contre le
risque dun rmanque d' approvi sionnermrent en nmar chandi ses et orga-
ni ser notament | a distribution et e transport de leurs produits
en propre reégie.

P N S I S R R I B

On suppose que le déveIonenent remar -
guabl e des transports pour conpte propre nest que |a conséquence
dun marché de transports désorgani sé et dun déroul enent de |a
répartition des frets trés déf ect ueux.

Dautre part,a 1 accroissenent des
transports pour conpte propre ., il  en a résulté que la planifica-
tion dans | e secteur des transports échappe aux services publlcs

.t sera notamment rendue . plus difficile.




3.2.2 Les Coopératives_des_transporteurs routiers

o ot ————— o ot it e mm e T e S S a S e e e =

(CT.R)

L' Lthion  National e des Coopératives des Transpor-
teurs Routiers du Mali (UNCTRM) est dure part |"union a
1" &chel on supérieur de toutes | es Coopératives des transports
routiers au Mali, dautre part elle opére en tant qu entreprise

de transport indépendante. L°U.N.C.T.R. respectivement les CT.R
sont actives tant dans |le secteur du transport narchandi ses que
dans celui du transport voyageurs.

La structure de | a Coopération se preésente
UNCT.R

I
Mpératives Régmﬁgg\\k

1.I'Ré§ion 2.Région 3.Régidn 4.Région 5.Région 6. Région 7. Région

come suit

Coopér ati ves des Cercl es

IV Z00 PN ey i iy

Sous | a UNCTR se trouvent |es Coopératives
des différentes Régions, et sous celles-ci celles des Cercles.

Chaque Cercle a en principe une Coopérative des Transports
Routiers. Seul e Bamako forne une exception. La, il existe
trois Coopératives différentes:

1. Coopérative des Taxis ville
2. Coopérative des Transports Routiers voyageurs inter-
urbains, y conpris une partie des Taxis Ville.
3. Coopérative " Mere " (CIR
qui s'occupe du transport marchandi ses, de |a réparti -
tiondu fret et du transport |ignes | ongue distance.

Les objectifs de a UNCTRM sont en bref

-~ de représenter | es organi snes cooperatifs des

transports routiers,

- d organiser et de coordonner les activiteés
des Coopératives affili ées,

- de conseiller et d aider |es organi snes de
base a orienter et a harnoniser |eurs investissenents,

- d encourager et de soutenir |'action des
Coopérati ves nmenbres,

- de garantir éventuell enent, en tant que nu-
tuelle, tout financenent ou demande de crédit nécessaire a 1”é-
panoui ssenent des Coopératives menbres.
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Les princi paux objectifs et |les taches de la CIR
consistent a :

- organiser et dével opper |l e transport routier
urbain et interurbain des marchandi ses et des voyageurs par |es
véhi cul es de ses membres,

. en centralisant | es commandes de transport
de mar chandi ses,

. en organi sant | es réseaux routiers de trans-
port des voyageurs, ainsi que |les transports
ur bai ns et 1 nterurbains,

. en concluant en son propre nomavec | es
tiers les contrats de transport dont elle
confie |'exécution a ses nenbres,

o _ - contribuer par une participation active a |la
réalisation des plans d inportation et de commercialisation de
1" Etat.

Les Coopératives groupent presque tous |es trans-
porteurs privés. La plupart des transporteurs privés faisant par-
ti e des Coopératives possedent entre 1 et 5 véhicules. Le parc de
véhi cul es des entrepreneurs priveés, qui sont groupés dans |a CTR,
devrait s'élever a 800-900 cam ons.

Si I'm établit une conparai son entre ces chif-
fres et le parc' de véhi cul es commerci aux de transport de narchan-
di ses, on constate que | es UNCTR/CTR contr6l ent prés de 45 % des
véhi cul es assurant |es transports de nmarchandi ses. En ce qui con-
cerne | a capacite”de transport, ce taux est sfirement noins €l evé
étant donné que les camons a petit tonnage devraient étre gérés
surtout par |es UNCTR/CTR.

Au niveau du transport de voyageurs, 500 -
600 transporteurs, avec aussi chacun entre 1 a 5 véhicul es, sont
nmenbres des Coopératives. Mais en fait | es Coopératives con-
trél ent aussi ces entreprises priveées, car elles aussi opérent
d partir des dites "gares routl éres" et ces gares routieres sont
adm ni strées et dirigées par des agents des Coopératives. Selon
1’U.N.C.T.R., 80 2 des transports de voyageurs sont effectués par
des entreprises privées, elle contrdle donc plus de 70 & de ce
secteur de transport.

Une partie considérable de la totalité des
transports est donc sous |'influence des UNCTR/CTR.

_ _ Les Coopératives sont gérées par des Comtés
de Direction, élus tous |l es ans par une Assenbl ée Général e.

Les activités des Coopératives sont control ées
Par des agents des Services de |a Coopélation qui vérifient éga-
ement |a conptabiliteée.

Le secrétariat et |a conptabilité des Coopérati -

ves sont souvent tenues par des agents detachés des Services de
| a Coopérati on.

L°UNCTR a un dél éegué dans chaque Region. Des
dél égués des Coopératives assistent a toutes |es reunions de
progranmmati on des transports au niveau des Régi ons et des Cercles.

_ Pour les frais de fonctionnenent, |es Coopéra-
tives preéelevent une cotisation ainsi quune redevance sur |es
prix de transport.

_



La cotisation est obligatoire, uniforme et non
renbour sabl e. Son nontant est fixé a : 100.000 FM par organi sne

by

adhérant. Elle est libérable en totalité a |'adhésion.

_ La contribution des organismes nenbres au fonc-
ti onnenent de 1°Union est fixée a 10 % des recettes brutes, qui
seront versées nensuellenment a |l a cai sse de |'union

En géneral , |'adhésion a |a Coopérative nest
|

refusée qu' extrénenent rarement lorsqu’elle a €te sollicitcée.

] _ La cotisation annuelle pour |a carte de nenbre
de | a coopérative se nonte a 2 000 FM

En tant que transporteur direct, 1°UNCTR di spose
en 1978 du parc de véhicul es suivant : (1)

56 cam ons de c.u. 12 ¢
31 tracteurs
31 seni-renorques de c.u. 30t

Ceci correspond a une capacité denviron 1600t.
La SAT, par contre, ne dispose dune capaclité que de 1100t (fret
solide) ainsi que de 300 m* de fret liquide. La CMIR fa une Ca-
pacité de fret solide que d environ 675 t- dont seulement 400 t
utilisables .- et de fret liquide de 600 n? ( dont 400 n? utilisa-
bles). La plus grande partie des véhicules de | a UNCTR est en
outre rel ati venent neuve.

Tout conme | es soci étés publiques, 1°UNCTR et
la CTR ont des difficultés a travailler avec rentabilité. A coté
dwn nmanque de nmarchés, c'est un mauvai s taux de renplissage das
véhi cul es par suite de défauts d organisation - en particulier au
ni veau de | a comrercialisation- qui en est consi dérée comme |a
cause essentielle.

3.2.3 Les entreprises pcivées

——— e . a— — ——— —, —

Au niveau du transport de marchandises, il de-
vrait exister a peu prés 20 transporteurs, qui sont des entrepri-
ses privées et qui ne font pas partie des Coopératives. Elles ont
presque toutes |eur siege a Banako. Quel ques-unes posseédent aussi
des succursal es dans d autres régions du pays Su y sont stationnés
en tous cas des véhicules. Plusieurs d entre elles ont aussi un
représentant a Abidjan.

Le nonbre de véhicul es qui sont en | eur posses-
sion, varie. Il devrait s“élever approximativement a 10-20. Il
s'agit en |'occurrence tant de camions-plateaux que de citernes.

Beaucoup de ces entreprises priveées n' effec-
tuent pas que des transports pour conpte d autrui nais aussi et
surtout pour propre conpte : le transport et |'"inport-export sont
pratiqués sinultanénent.

La stagnati on générale,notamment | es cycles
décrits au § 3.1.2.2 dans le transport senble nmener chez | es en-

~

treprises privées a une vétusté du parc de véhicul es.

(1) Source : Dépouillement des Régistres des cartes de transpcrt,
ONT.
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4. CRGAN SATI ON ET FONCTI ONNEMENT

4.1 Encadrenent

4.1.1 Généralités

Peu d objectifs globaux furent cités dans le
Pl an Qui nquennal 1974-1978, qui est encore en vigueur, en ce
qui concerne |la politique des transports routiers :

- |"établissement dune relation étroite entre
|l es projets du secteur transport et ceux des autres secteurs,

- 1" accroi ssenent de |la capacité de transport
par |'acquisition d' équipenents conséquents dans |es secteurs des
routes etc...

De facon général e, on peut dire que | e principe
du marché libre regne plus ou noins dans | e secteur des transports
routiers. Le contrdle de |'état sur ce secteur nest que parti el
Il nexiste pas de politique claire et nettenent définie du coté
de 1°Etat.

4.1.2 Légi slation et réglLenentation

L' ancienne | égislationroutiére col o-
ni al e est actuel |l ement encore en vigueur. La nouvell e réglemen-
tation est toujours a l'éat de projet, nmais elle sera vraisem-
bl abl ement approuvée dans | e proche avenir. Par |la suite toute-
fois |l es nouvell es dispositions, telles quelles sont provisoi-

renent arrétées, furent retenues.

4.1.2.2 Signalisation et principes_en matiére

de_canduLte

Le Mali a adopté | e systene de signa-
lisation routiére, tel aquil est défini par |a Convention de
Vienne. L'inplantation de cette signalisation est dans son ensem
ble trés faible. La signalisation verticale peut étre consi dérée
comme | argenent inférieure a 10 %» de ce qui devrait exister. La
signalisation horizontal e est pratiquenent inexistante.

La conduite s'effectue a droite. Le
principe général de priorité est la priorité a droite.

4.1.2.3 Permis_de.conduire_et_usages_en.matiére
de_conduite

Le Mali possede tous |les perms A1,A,
B,C,D,E,F, auxquels il faut ajouter pour |a conduite des véhicul es
not eur de noins de 50 m® une autorisation de circul er, sanction-
e par une épreuve théorique sinplifiée. I1 n'existe pas de per-
S

a
n., - .
m s spéci al pour |es véhicul es de gros tonnage ( type C1 en France).
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Les conditions de |'exanen pour |es
perms A,B,C, et D conprennent une épreuve oral e théorique qu
est conpl ét ée en cas de succeés dune épreuve pratique. La pré-
parati on aux perm s de conduire s'effectue en auto-écoles (1)

~Le Mali ne possédant ms de manuel du
Code de la route a usage éducatif, |l es candidats ont recours a
des nmanuel s ensei gnant | es dispositions du Code de la route fran-
cai s.

L'dge mninumrequis pour |les perms
de conduire est de 14 ans pour les perms A et A de 18 ans pour
les perms Bet C, et de 21 ans pour le perms D

Comme beaucoup de pays africains, le
Mali souffre dun nmanque de di scipline des usagers aux regles de
la circul ati on, notamment en ce qui concerne |le respect des |i-
mtations de vitesse et |e respect des priorités. De nonbreux
acci dents sont causés par |'habitude prise par |es conducteurs de
rouler au mlieu ou sur |a gauche de | a chaussée. Cette habitude
dangereuse est due au tres nauvai s état des chaussées. De nonbreux
cas de surcharge sont a constater. Il est probable que la dim-
nution de la charge maxinuma |l'essieu de 13 a 11t ne fait qu ag
graver cet état de choses, c'est-a-dire |les usagers de la route
violeront |a réglenentation plus souvent que jusqu’d présent. (2)

4,1.2.4 Visites_technigues

_ o _ Tous | es vehicules sont astreints a
subir des visites techni ques dans | es délais suivants

- Vvéhi cul es de tourisne privés de plus
de 3 ans d&ge : tous |les ans,

- véhicul es auto-écoles : tous les 6
noi s,

- véhi cul es autonobiles utilitaires,
charge utile noins de 1 t : tous |es ans,

- véhiculdes de transport public ou pri-
vé de personnes et de marchandi ses : tous |l es 3 nois,

- 4 chaque changenent de propriétaire
et a la suite de chaque acci dent grave.

Ces visites sont effectuées par |a
D vision Contréle Auto de 1°ONT, a partir des constatations fai-
tes par un technicien spécialisé, et donnent lieu a un certificat
de visite, qui doit étre inscrit sur le carnet dentretien du
véhicule. Le Mali ne possede pas de centre techni que équi pé d ap
pareils de mesure nodernes.

(1) I1 est a noter quil n'existe que peu d”autezéceles; elles
sont mal équi pées et sans véhi cul es munis .d"une doubl e commande .

(2) Ceci naura aucune réaction négative sur |'état des routes
exi stantes. Sur |es nouvelles routes par contre, qui sont prévues
pour une charge a essieu noins élerée pn doit s'attendre a uns
détérioration du revétenment plus rapide vu | a surcharge relati-

venent plus freéquente. I
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4.1.2.5 Docunents_de_transport

Pour | es véhicul es de tourisne, |es
ci nq docunents suivants sont requis

perm s de conduire, carte grise (veé-
hi cul es de plus de 750 kg), certificat d assurance, vignette, cer-
tificat de visite technique.

Les taxis et | es voitures de place ont
en plus : |"autorisation de transport (carte de transport) et la
pat ent e.

Les véhi cul es de transport public de
mar chandi ses et de voyageurs requi erent | es docunents suppl énen-
taires suivants : carte de transport de coul eur bl eue pour | e
transport de marchandi ses et de coul eur rouge pour le transport de
per sonnes, délivrées par 1°ONT, la lettre de voiture pour |le trans-
port de marchandi ses, | e bon de chargenent et |le billet de sortie
gui sont délivrés pour |e transport de narchandi ses, apres pai enent
due taxe, par |e bureau régional de 1°ONT.

o La carte de transport obligatoire pour
| e transport prive de nmarchandi ses et de personnes que | orsque | e
transport concerné se trouve en concurrence avec |l e transport pu-
blic.

4.1.2.6 Béglenentation_des_transports

a) Accords Inter-Etats

Les véhicules routiers maliens étant
obligés d enprunter |es routes dautres Etats pour transporter
mar chandi ses et voyageurs, des accords bil atéraux ont été concl us
entre le Mali et la Céte-dIvoire, ainsi que |a Haute-Volta, pour
définir les conditions, assurer la réprocité des avantages con-
sentis et nettre en place des organi snes conmuns.

Les Accords Inter-Etats, signés en
1978 a Abidjan entre le Mali et la Cote d Ivoire, prévoient entre
autres |l es di spositions suivantes -:

- Transpoct_de_omarchandi ses
La répartition des quota est de _
- 2/3 du tonnage pour |es cam ons naliens,
- 1/3 du tonnage pour |es cam ons étrangers.
Cette répartition nest applicable que [orsque |e tonnage

N

excéde 1 000 t. Autrenment , de 1 a 1 000 tonnes, |le transport
est a 100 % réservé aux véhicules naliens. Le nontant des ri Stour-

nes payabl e par |es véhicules etrangers est égal au double du non-
tant payabl e par | es véhicul es maliens.

- Transport de passagers




vention expresse entre 1°UNCTR et |e Syndicat des Transporteurs
de Cited”Ivoire, que seuls | es axes internationaux sont concernés
pour | e transport des passagers entre les Etats.

L°exploitation des axes nati onaux est réservée aux Vvéhicul es
immatricul és dans | es deux états.

Néannoi ns , conpte-tenu de | a vétusté du parc de véhicul es
malien a |'époque, 1°UNCTR, avec |e concours des autorités nalien-
nes, avait accepté |la rem se des autorisations spécial es avec 1i-
mition de durée a certains véhicules immatricul és a |'étranger.

La durée de séjour sur le territoire malien est linmtée a 48 heu-
res. Par contre, en cdte d'lvoire, il nest pas perms jusqua
preésent a aucun véhicule malien d exploiter des axes nationaux

| Voi ri ens.

b) Transports intérieurs

En principe, il nexiste pas de reégle-
mentation particuliere pour le transport intérieur ( voir 4.1.2.8,
regl ementati on professionnelle ).

I1 dy a pas de nesures d interdiction
de circuler au Mali, en dehors de celles a la suite des pluies.
Cell es-ci sont natérialisées par la mse en place de barriéres de
pluies qui interdisent |a circulation pendant 2 heures aux véhicu-
| es de noins de 2 t, pendant 6 heures aux véhicul es de pl us' de
2 t.

Le transport pour conpte propre ne re-
qui ert aucune autori sati on.

_ “Les transports de mati eres danger euses
ne font |I'objet d aucune disposition dans |a nouvelle |égislation.

c) Transports m xtes

Les transports m xtes sont autorises et
font I'objet de la part de 1"ONT dune carte de transport de cou-
| eur jaune.

Leur chanp d application est toutefois
limté. Ils sont interdits sur |es grands axes internationaux et
sur certaines routes nationales. Les transports m xtes de gros bé-
tail et de mati eres dangereuses sont interdits.

Ce type de transport, justifié dans des
régions dacces difficiles od seuls peuvent circul er des cam ons,
a donné lieu a un certain nonbre d abus, notamment en ce qui con-
cerne |l es conditions dans | esquelles | es voyageurs sont transpor-
tés, juchés en grappes au-dessus de nmarchandi ses, sans sécurité ni
confort.

Les autorités maliennes, conscientes du
danger qu ils représentent pour |le public, envisagent dinterdire
|l e transport m xte. Mais cette suppression dun noyen de transport
tres répandu est évi demment dépendant e de son emplacement par un
systene de transport plus convenabl e qui inpliqgue une organisation
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appropri ée, |'existence de routes et pistes en bon état ainsi
adun flux de circulation qui pernette une exploitation rentable.

4.1.2.7 Poids et di mensions maxima, autoriseés
La regl ementati on encore en vi gueur

correspond a la reglenmentation francaise, dite de 13 t, en nati é-
re de poids et dinmensions nmaxima autorisés. Miis dans |le projet
de code de |l a route envisagé - dans un souci d' harnonisation avec
| es reégl ement ati ons des pays voisins et plus particulierenent avec
la Cote d' Ivoire - les poids maxi ma par essi eu seront ranenés a
11t et le poids total roulant a un maxi numde 32 t.

Cette derni ére proposition relative
au poids total maxi numest discutable, car elle concerne |l es at-
tel ages | ourds des tracteurs et sem-renorques qui sont ceux qui
détériorent |l e moins | es chaussées ( | eur charge étant répartie
sur un grand nonbre d essi eux) .

I1 faut noter que | a reglenentation ac-
tuelle, plus libérale que celle proposée, nest dé a pas respec-
tée. Il faut s'attendre a ce que | es probl énes posés par |la sur-
charge des véhi cul es soi ent accentués avec | a nouvel | e regl emen-
tation.

Pour faire respecter | es poids nmaxi ma
autori sés par essieu, on a passe commande de 2 ponts-bascul es, qui
seront inplantés I'un a la frontiére ivoiro-nalienne, |"autre a
17intérieur du pays.

Toutefois il s'inpose de faire lare-
mar que que |'expérience de |ongues années faite dans d autres pays
en voi e dedével oppenent a nontré que | e probl ene de | a surcharge
des véhi cul es ne peut étre résolu de cette naniére.

4.1.2.8 PReqlLenentation_professionnelle

. Fondanent al ement il est a remarquer que
sur le plan de | a reglenentation, | a profession de transporteur pu-
blic routier nexiste pas en tant que telle.

L' ordonnance W~° 32 du 15 juin 1972, cré-
ant des taxes sur les transports publics de marchandi ses et de
voyageurs, se réefére a la "reglenentati on en vigueur en nmati ere de
transport par autonobil es pour voyageurs ou marchandi ses". Cette
reglenentation définit |es conditions que doivent renplir |es vé-
hi cul es pour étre autorisés a effectuer les transports. H e con-
sidére |"activité nméne du transport et non ceux qui |'exercent.

L'acces a la profession est libre. Com
me la plupart des pays de |'Afrique Quest, |le Mali ne pose pas de
conditions de fond tenant , soit alimter |'acces a |la profession
soit a s'assurer du niveau de connai ssance de ceux qui |’ exercent.

~

I1 nexiste aucune forne d exanen destiné a surveiller | e niveau
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de connai ssance de la réglementation du transport et de la lé-
gislation régi ssant la vie dune entreprise, ni aucune action
de perfectionnenent dans ces domai nes preévue pour ceux qui exer-
cent déja la profession.

En pratique, cela veut dire que qui-
conque - a 1" exception des fonctionnaires - qui est en nesure
d acheter un véhicule, peut aussi effectuer des transports. La
carte de transport nécessaire est accordée automati quenent et
na d utilité& que statistique. L affiliation a une Coopérative -
extr émenent a recomander - est- elle accordée aussi plus ou
noi ns aut omati quenent. Les fonctionnaires contournent 1" interdic-
tion de nener une activité annexe, en fai sant immatriculer au
nomdun parent un véhicule qui leur appartient.

De cette situation résulte aussi qu aw
cune distinction nest faite entre transporteur pour propre conpte
et transporteur pour conpte d autrui, tous deux étant adms a e-
xercer l1”activité dite de " transport public" come ils 1”enten-
dent, c'est-a-dire soit atitre exclusif, soit en concours avec
une autre activite.

~Les conséquences en sont souvent un
excedent d offres en capacité de transport et une rentabilité in-
suffi sante des transports.

Les transporteurs qui, en tant que
commercants, effectuent des transports aussi bien pour propre com
pte que pour conpte d autrui, ne les effectuent pas dapres 1le
princi pe de la rentabilité. Les déficits éventuels dans le trans-
port sont, sans étre chiffrés, absorbés dans le cadre des acti vi-
t és globales.

En régle générale, dans les é&tablis-
senents dits " d-véhicule-unique", sous forne d activité secon-
daire, on ne se livre a aucune consi dération sur la rentabilité
avant l1”achat dun véhicule. Le probléme de 1" amortissement en
particulier passe i napercu.

Ce qui explique aussi l1”achat et 1" ex-
ploitation de véhicules non rentables (1), le changenent fréquent
de transporteurs, les rotations mnines des véhicules et le nanque
de discipline lors du déroulement des transports ( sécurité, rapi--
dité , sureté ...).

4.1.3 L' Gfice___National _des_Transports(QNI._)

o e " T TE . Y WYt o e T = e ————— o - — = (i - — — "
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L'Gfice National des Transports a été

(1} vehicules pour lesquels |l es colits de revient par kmsont plus
élevés que les tarifs par km
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créé par |'ordonnance N° 49/CMLN du 1 er novenbre 1972

Son organi sation et son fonctionne-
ment sont définis par |e Décret N° 164/PG - RM du 19 décenbre 1972
(1).

4.1.3.2 Les objectifs généraux

L°0.N.T. est chargée de

- pronouvoir et d adapter |e dével oppe-
ment du secteur des transports aux objectifs de production,

- gérer le fret et de coordonner |es
transports pour obtenir | e neilleur rendenent économ que et soci al .

4.1.3.3 (O ganiLsation-et_-fonctions

L°0.N.T. se conpose des divisions/ser-
vi ces suivants

- division de | a planification

- di vi sion 4 Etudes

- division du contrdl e techni que

- des représentati ons régi onal es

- des représentations a Abidjan et a
Quangol odougou

- service conptabilité

S _ _Les chanps d activité essentiels des
différents services se présentent ccmme suit

D vision de Rl anif'icatian

- Etabl i ssenent des programmes de transport

- Coordination entre |l es différents nodes de transport

- Organi sation de |'approvi sionnenent du pays en hydrocar bures

- Participation active a la repartition du fret, a |'organisation
de | a canpagne agricole annuelle et a | a conmerci alisation

DLvision-dZEtudes

- Centralisation et ramassage des statistiques diverses ( économ -
gues et techniques ) intéressant |e secteur des transports.

- Suite de |'évolution du parc des noyens de transport

- El aboration des projets de tarification

- El aboration des projets de textes | égislatifs et réeglenentaires
regissant |les activites de transport _

- Coopération avec | es services concernés en ce qui concerne 1’ é&-
| aborati on des programmes d entretien des voi es de transport et
des normes de sécurité ainsi que des conditions d assurance

(1) Voir rapport O ganisation.




- Délivrance des perm s de conduire, des cartes grises, des
autorisations de transport
- Contrdl e techni que des véhi cul es

— Sy e o ot ot e —— ——— — —— — ] o — T — —

- Coordi nation des transports dans | es régi ons respectives

- Délivrance des cartes de transport et des contrats particuliers
de transport

- Contrdl e aut onobi |l e

- Centralisation de toutes recettes de | a Représentati on Régi onal e

- Gestion du fret au départ de la région

- délivrance des billets de sortie et encai ssenent des taxes
d”af frétenment .

Les représentations a Abi djan et Quangol odougou s' occupent essen-
tiellenent de la gestion du fret.

4.1.3.4 Etat du personnel

L'état du personnel s'élevait en 1977
a environ 70, dont seuls 30 2 de cadres.

Les Représentations Régional es, a |'ex
cepti on de Bamako, ne sont occupées gue par 2 ou 3 personnes,
c'est-a-dire que |le personnel standard est : le représentant , le
commis/secrétaire, | e planton/gardien.

) La Division Control e-auto ne di sagse
comme personnel techni que que dun ingénieurren Chef et de trois

contrenaitres.

o La Division Planification est occupee
par un Chef de Division, un adjoint admnistratif et un Comms
d' Admi ni strati on.

_ La Division Etudes a 3 ingénieurs et
un écononi st e.

4.1.3.5 La D vision de Pl anification

) ~ L”établissement de programres de trans-
port se présente conme suit

Une fois par an est tenue une séance
d laquelle participent les représentants de |la RMCF, des trans-
porteurs routiers, de |la OPAM et de |la SCAER . Cette séance sert
a établir pour |I"année en cours un progranme d'inportation et
d” exportation des différentes marchandi ses comme |'ot projeté |es
entrepri ses.
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On va pour cela tenir conpte des noyens de transport qui seront
vr ai senbl abl enent di sponi bl es (capacité des noyens de transport
RCFM et routier) et définir les déficits ou | es excédents en Ca-
pacité qui pourront se produire.

Suite a cette séance de planification
général e seront tenues des séances chaque senmi he de |'année-
en présence des représentants cités a | a page précédente- au cours
desquel les sera traité |'état des affaires en cours.

_ ~ En général, pour |'evaluation de la
capacite offerte, on ne tiendra conpte que des véhicul es gros por -
teurs.

La planification des inportations d hy-
drocarbures en provenance d Abidjan va s'effectuer sous une forne
anal ogue a celle-ci, c'est-a-dire qu entrent dans |la projection
dun cb6té la planification des pétroliers et de |'auttre |a capaci-
té en citernes.

En ce qui concerne la répartition du
fret, organisation.dela canpagne agricole et de | a conmercial i sa-

tion , cf 4.2.

I1 faut noter quen vue de |'inportance
que I'on accorde a la planification dans | e secteur des transports,
la Division de planification est, en ce qui concerne |'effectif de
son personnel, sous-occupée.

41 .3.6 Le_fonctionnement de la Division d’Etu-

—— e ——ry —— ——— - ——— " - —

En conparai son avec la D vision de Pl a-
nification, la D vision d”Etudes et de Statistiquesest meux é-
qui pée en personnel. Ses activités senblent s'étre anplifiées au
cours des dernieres années. On citera entre autres

- Statistiques du parc national des véhicul es de transports publics

- Adaptation et révision des divers barénes de transport et de
transit via Abidjan et Dakar,

- Participation a |"assistance technique pour | a mse en place des
Bur eaux de Fret,

- Proijets d O donnance, de Décret, de statut portant sur la créa-
tion dun Ofice de Gestion des Entrepdts lialiens en RO,

- Participation & 1“élaboration de 1”Arrété portant la révision
des tarifs de transports des nmarchandi ses et produits en Répu-
bl i que du Mali (1)

- E aboration de 1°Arrété portant |la classificationtarifaire des

. routes' et honol ogati on des distances routiéres (1)

- EH aboration due note expliquant |les tarifs des transports rou-
tiers de marchandi ses sol i des et des. hydrocarbures

- El aboration dun projet d augnentation des tarifs de transport
aes voyageurs

- Elaboration duin arrété fixant les droits d immbilisation des
véhi cul es lors du transport des marchandi ses et des produits

(1) Ces activités sont une suite de 1°Etude du Transport Routi er
de Marchandi ses de Tracti onel .

e —




Onh peut faire | es remarques-critiques suivantes sur |e fonc-
tionenment de cette D vision d”Etudes

- Il nexiste pas de définitions ni d’objectifs se rapportant aux
statistiquesg,aux données économ ques et techni ques
qui seraient utiles a une anal yse du secteur des transports et

qui serai ent nécessaires pour la planification dans ce domai ne
de la part de 1°onNT. On collectionne général enent des données et
des docunents pour des projets bien déterm nés dans un but bien
pr éci s.

- Latransmission -~ et la mse a disposition de données de nature
économ que et technique par les autorités publiques, les institu-
tions d états et privées et les entreprises foncti onnent de
facon i nsuffisante.

- Il y pas de centralisation de statistiques et de docunents
pour |"ensenble des D visions des ONT. Chaque D vision collection-
ne el l e-nménme ces docunents et travaill e indépendammemt.

- L'ordre et la classification des docunents exi stants sont défec-
tueux et enpéchent tres souvent de di sposer des données souhaitées
r api dement .

e ey —— ey By . ot e T - —— 7 A - - ——— S ——

Comme il a été nentionné au § 3.1, il est actuellenent difficile
de vérifier le parc de noyens de transport routier. La D vision
d”Etudes nNa jusqu a présent éval ué aqel es cartes de transport
selon 17 émission nouvelle et leur renouvel |l ement . Depuis |'année
derniére, on s'efforce davantage & enregistrer correctenent |a
nouvel | e i mmatri cul ati on des véhi cul es.

——— o — —————— .y i B —

- On est arrivé a une él aboration consolidée des tarifs de trans-
ports seulenent & la suite de 1°Etude du Transport Routier-de Mar-
chandi ses, Tractionnel 1977. Cette prem ere ne concerne cependant
que la circul ation des nmarchandi ses. L' élaboration due reglenen-
tation tarifaire dans |l e transport des passagers est encore au
stade de | a préparation.

- Conme il a été précité, de nonbreux projets ont été él aborés.
Concernant ce ressort, cf rapport O ganisation.

Programme d entretien_ . etc

- En rai son des docunents ms a la disposition par I'OI ains




que des rapports annuel s, aucune activité na éteé enregistreée
dans ce donmai ne jusqu' a preésent.

On fera | es remarques suivantes sur |le fonctionnenent de |la
D vision d Etudes :

- Il nexiste pas de planning a noyen terne pour les projets

et travaux a exécuter

- Les projets él aborés dans | e passé ne seront pas poursuiVis

en vue dune évaluation des résultats.

- AU sein du service, il nexiste pas de structure clairenent deé-
finie par catégorie professionnelle et par fonction des sections
et des enployés. C”est pourquoi |es collaborateurs ont tendance
a travailler dans une certai ne nesure i ndépendanment en expert

i ndi vi duel .

- Le flux d' informations a échanger entre |l es coll aborateurs et
entre la Dvision d"Etudes et |les autres services de 1°ONT néces-
site quel ques angliorations.

- Les locaux ms a la disposition de |l a D vision d"Etudes ai nsi
que |'équi penent des bureaux sont insuffisants. Si I'n considere
l e ressort d activités qui y sont effectuées.Une augnentati on du
nonbre d effectifs du personnel serait souhaitabl e.

- I1 n'existe pas d équipenent fondanental de littérature pro-

f essi onnel | e.

4.1.3.7 Le_fonctionnement_effectif de 1ZONT
en nati ere de contro6l e-auto et circu-

Sans entrer davantage dans les détails
en ce qui concerne |e fonctionnenent du contrdl é-auto et de |la
circulationroutiére, il s'inpose de faire ici quel ques renarques
ace sujet (1).

Dans | e cadre de"l”Assistance Techni que, Réorgani sation de | a
D vision Contréle-Auto ", différentes inperfections ont &té éli -
m nées, telles que :

- Les retards inportants dans |'établis-
senent des cartes grises

- cell es concernant | a vérifieation et
le circuit des cartes grises

- |'état inconplet du Régistre des cartes
grises & la D vision d”Etudes.

Toutefois, les critiques suivantes sont encore a |'ordre du jour :
- Le Registre des cartes grises est peu

utilisable etant donné que les inscriptions se font en nél angeant
tous | es véhicules et toutes | es Régiors.

(1) Conparer aussi : Assistance Techni que au ilinistére des Trans-
ports et aes Travaux Publics, Ofice National
, des Transports, Réorgani sation de |a D vision

contr 6l e- Auto
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- Il nest pas possiblede déterm ner
conbi en de véhi cul es sont retirés chaque année de | a circul ation.
L'article dans |l e projet du code de |la route prévoyant que |la
carte grise doit dans ce cas étre rendue, est, avec |'organisa-

~

tion actuell e, pratiquenent inpossible a appliquer.

_ - Il nest pas possible non plus de de-
termner quel propriétaire - quil soit prive, Admnistration ou
Entreprise - a fait inmmatricul er conbi en de véhi cul es.

Il senble que |'octroi des perm s de conduire ne se fasse pas en
général de nani ere treées sérieuse.

A Banmako, | es exanmens oraux se font sous fornme d interviews, ou

| e candi dat se trouve en face dun inspecteur, en général sans

t énoi ns. L' équi penent délivré pour renplacer cette forme d exanen
par | e systene de questionnaire avec projection de diapositives (1)

na jamals été utilisé. Cependant, il est a renmarquer que ce na-
tériel, sous |la forne existante, est peu adapté a la situation

au Mali. Il nécessite un renmanienent pour étre utilisable pour |les
exanmens.

L'exanen pratique de conduite se fait a Banako sur |la voie publi-

| que, sur des vehi cul es sans doubl econmande m s a disposition par
une auto-école. L' exanen pratique dure en noyenne quatre m nutes
par candidat : il s'agit dure mnmarche avant et dune narche arrié-
re dans une artere pratiquenent sans circulation. Ceci nest nulle-
ment suffisant pour juger de |a conpétence des candi dats.

Dans | es Régions, | es exanens se font néne noi ns sérieusenent. Les
activités de contrdl e-auto sont effectuées jusqu”d présent par |es

Directions Regionales de |'Infrastructure et des Transports. Un
exanen pratique na pas lieu. Les examens oraux sont des "inter-
views . La pénurie en personnel a formation spéciale ne contri -

bue pas a augnenter |'efficacité de ces exanens.

Un grand nonbre de dossiers est en attente depuis des années. Cest
pourquoi |la pratique du " perms provisoire " est |argenment répan-
due.. Par |a néthode des prol ongenents et des renouvel l enents, |es
perm s provisoires deviennent ainsien fait des perm s ordinaires.

Le contrdl e techni que des véhicules se fait a Bamako sur un ter-
rain qui nest nullenent aménagé a cet effet. I1 ny a aucun
appareil |l age pour contrdl er au noi ns ceux des défauts du véhicule
qui affectent e plus lasécurité routiere (freins, direction,
phares etc...). Le personnel disponible pour effectuer les visites
t echni ques est absol ument insuffisant pour faire un contrdle
sérieux de tous |es véhicul es.

La situation est encore plus catastrophique dans les Régions : en
fait, |l es contrdl es techni ques sont inexistants.

(1) Conparer aussi : Assi st ance Techni que au Ministére des Trans-
ports et des Travaux Publics, Ofice
Nati onal des Transports, Réorgani sation de
la Di vision Contrdl e-auto




Apres chaque visite technique, un cachet est apposé dans le
cahi er acconpagnant | e vehicule. Il senble que tres souvent
| e cachet soit apposé sans quune visite technique ait eu lieu

Aucun registre ou fichier nest tenu des véhicules qui se sont
présent és au contr6l e technique. 11 est donc inpossible de véri -
fier si tous | es véhicules qui sont supposés passer au control e
le font vrainent. Aucun contréle ultérieur ne s'effectue sur |es
véhi cul es décl arés inaptes a la circulation.

Si I'm conpare | e parc des véhicul es ef fectuant des transports
publics - ou |'obligation existe d effectuer wun contrdle tous |es
3 nois - avec | e nonbre des contrdl es approxi nati vemrer kef f ect ués,
on arrive a la conclusion que moins de 10 % de tous | es véhicul es
sont soums a la visite technique.

et e A ey ——— —————— S —— — ——— —— — oy — o —

Comme cel a fut déja expose sous | e point 3.1.2, Iles Registres ain-
si que | es copies des cartes de transport sont inconplets au point
de vue du nonbre et des inscriptions.

Les copi es des cartes de transport des différentes Régions narri-
vent souvent qu avec beaucoup de retard a destination, ce qui fait
gue |l e Registre nest pas a jour. Les cartes de transport déli -
vrées dans la 6. et 7. Région ne sont pas portées du tout au

Regi stre. Les inscriptions se font dans |'ordre de délivrance des
cartes de transport.

Bi en que depuis 1978 de nouvell es cartes aient été délivrées en
majorité | ors du renouvel | ement, on trouve encore dans | es vi eux
Registres( 5 au total depuis la délivrance de la carte n° 1 en 1974)
des inscriptions de renouvellenment. Méne | e dernier Registre

noffre |a place que pour inscrire | es renouvel |l enents pour 3 ans.

I1 faut donc exam ner tous | es Registres pour détermner par ce
noyen conbi en de cartes de transport ont été délivrées et renou-
vel ées au cours dune année.

La recherche de la répartition selon | es types de véhiculs ou | es
propriétaires nest possible qu'en fournissant un travail certain
Ces derni eres années, néne |'inscription habituelle de |a marque
du véhicule fut om se.

Une constatation positive est quun seul enployé spécialisé a pro-
cédé principal enent aux inscriptions |'année dernieéere et ceci
due écriture bien lisible.

Les copies des cartes de transport ( sur papier pelure ) ne com
portent pas de formules inprinmées, mais seul ement | e doubl e des
transcriptions faites a la machine a écrire. Elles sont cl assées
par Régi on, et dans | es Reégi ons par types de véhicule. Cet agence-
ment n'est rmal heureusenent pas toujours respecté. Il manque, pour
archi ver ces copi es, aussi bien des sous-chem ses que des cartons

hY

de boites a archives.




Dapres les informations obtenues, | e nouveau code de |a route
est en passe d étre publié. Un débat détaill é sur ce code dépas-
serait sans aucun doute | e cadre des études actuelles. On ne fera
donc ici que quel ques renmarques d ordre général.

Il est certainerment | ouable guune harnonisation des dispositions
nmal i ennes avec cell es des pays voisins, ainsi quune preécision
plus grande en mati ere de circulation routi ére se fassent avec ce
nouveau code.

Il est toutefois a craindre que |'adoption de ce code dans | a
pratique se heurte a des difficultés considérables. Le nouveau
code représente un ouvrage vol um neux qui conporte d innonbrables
reglenents de détail, et qui s'adresse par le style a des gens
possédant une tres bonne formation scolaire. Mais ces conditions
ne sont pas renplies par la plupart des gens qui auront a sen

servir ( chauffeurs,petits transporteurs ); beaucouP(Temre eux
ne savent ni lire ni écrire et ne connai ssent que |le dialecte
| ocal .

Et son exécution sur le plan admnistratif ( voir carte grise,
visite technique, etc... ) nest pas encore reésol ue.

Le code de | a route, dans sa forne sous |es conditions actuelles,
est a considérer comme étant peu adapté a la situation |ocale.

4.1.3.8 Les Représentations RégiLonales

Conme nous |'avons vu au § 4.1.3.3.,
| es Représentations Régi onal es ef fectuent en grande partie | es
némes travaux que |la central e des ONT a Bamako. Des activités
des Représentati ons Régi onal es, on note(1} :

——— ——— — i —— ——— T ————— -t | o o—— e —— a— ——

Il parait que depuis 1976, |es Représentants Régi onaux parti ci -
pent dure mani ére plus active a |'organisation des transports
not anment dans | e cadre de | a commerci alisationet |'évacuation
des produits agricoles. Avant, ils ne veillaient guau paienment
de la taxe de transport nmais n'avaient pris aucune disposition
pour faire effectuer en premer lieu les transports prioritaires
ou pour faire coordonner le fret aller et retour.

(1) voir aussi § 4.1.3.7.et 4.2 ainsi que | e rapport Organisation.




-~ 38 -~

Depuis 1976, des Comm ssions de transport fonctionnent dans |a
neil leure partie des Régions. Ces Comm ssions sont preésidées
par | e Gouverneur ou son Représentant et tous |es organi snes
concernée par |es Transports y sont représentés, p.e. SOMIEX,
OPAM, OPERATIONS,CMTR, Coopératives des Transporteurs routiers,
CGendarneries, Police. Les Représentants Régi onaux y jouent un
rol e de coordi nateur et veillent au respect des décisions prises

Selon |'avis des Autorités et Services, la Creation de ces Com
mssions a perms de faire effectuer |les transports dans de bien
nei | | eures conditions gu avant.

Afin que la distribution du fret se fasse dune mani ére plus é-
quitable entre I es transporteurs et les différents organi smes pos-
sédant un parc de véhi cul es conmerci aux, on est en train de créer
des Commissiors pour |a répartition du fret dans toutes | es Regions.
Ces Conmi ssi ons se conposent de | a néne facon que | es Conm ssi ons
de transport.

Encai ssenent des taxes d' af fret enent

Depui s 1976, on a noté une augnentati on des recettes sur |es taxes
d affretenent. Cette augnentation était une conséquence due
nmeilleure participation des Représentati ons Régionales a |'organi -
sation des transports et dun contrdle efficace des activités des
transporteurs par | es Représentants Régi onaux.

On peut remarquer les points critiques suivants :

- Le controOl e des Représentations Regionales sur |les Transports a
|"intérieur des Régions existantes est insuffisant.

- Whe poursuite systématique et un contrdél e des activités des
Repr ésent ati ons Régionales par la Direction a Bamako serait
souhai t abl e.

- Les Représent ati ons Régionales sont insuffisament équi pées
tant sur |l e plan des effectifs du personnel que sur |es noyens
de transport ms a leur dispositionainsi guen natériel de bu-
reau, fournitures. Les noyens financiers qui assureraient une
mei | [ eure exécution et une extension des travaux fructifiants
sont égal enent insuffisants.

4.1.3.9 Le fonctlonnenent en matiere de-

En général, | es nméthodes d enregistre-
ment pratiquées actuell enent sont partiellenment i nconmodes, con-
fusent et peu efficaces pour dresser, exploiter, tenir & jour
des statistiques correctes. Ceci porte atteinte aussi a |la qua-
lité des études dans | e secteur du transport ( p. ex. |'organi-
sation des canpagnes agricoles ).




Un systene net, du matériel et une cl as-
sification manquent pour archiver |es docunents. Les docunents de
travail et |a correspondance se trouvent (souvent mél angés) dans
des chem ses sans indication du contenu. Ceci concerne toutes |les
D visions. Des archives central es n'existent pas.

On ne peut que souligner clairenent
quel l e i mportance devrait étre accordée a |'existence, |'état
conplet et |a possibilité de di sposer rapi denent de données et de
docunents pour 1°ONT. Les docunents inconplets ne font que rendre
difficile |["activité des ONT concernant la planification et aug-
nmentent | e risque d énornes fautes dans ce donai ne.
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4.2 Organi sation et fonctionnenent des transports de
mar chandi ses

4.2.1 Généralités

Dans | e cadre de 1°Etude du Transport Routier
de Marchandi ses, République du Mali, établie par Tractionel en
1977, on a étudi é de facon détaillée ce secteur inclu dans tous
| es transports.

Les chapitres suivants donnent un résuné en sub-
stance des résultats de cette Etude qui fut conpl etée par |es
nodi fications ayant eu lieu entre-tenps.

Les activités et les interventions de 1°Etat
sont en général tres poussées en ce qui concerne |'adaption de
|"offre et de | a demande, | e déroul ement des transports, la garan -
tie de | ' approvisionnenent du pays et |'exécution des exportations.

_ _ Ceci concerne aussi bien lestransports interna-
tionaux et nationaux.

o - En ce qui concerne |le transport de marchandi ses,
on distingue 3 différents types -

- l es transports internationaux o _
- les transports interieurs de comercialisation
| es transports intérieurs de distribution

4.2.2 Types, lignes et fréquences

4.2.2.1 Les transports internationaux

) Les transports internationaux sont due
extrénme i nportance pour la République du Mali vu sa situation com
nme pays encl avé, et ont une part considérable au volune total des
transports. (1)

o Les transports routiers internationaux
se divisent en substance en 2 catégories :

_ - L”importation des produits de prem e-
re nécessité( Les hydrocarbures occupant une place a part ).
- L'exportation des fibres et graines

de coton

_ _ ~ La part,de beaucoup prépondérante,des
i nportations et exportations a pour origine et destination |la
Céte d'Ivoire.  Des inportations et exportations en provenance et

(1) Comme il a-€été établi _dans 1°Etude du Transport Routier de
Mar chandi ses; "Tractionel" 1977, |les transports internationaux re-
présentent 23 % du tonnage total et 39 % des Tonnes- km

IllIllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllllJ
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en direction d Abidjan se font par route sur le trajet via Ouan-
gol odougou. Pour |es exportations, il s'agit surtout de fibres et
grai nes de coton au départ de Ki nparana, Koutial a, Ségou et Sikas-
so. Pour les inportations Banako et |la 2 éme Région, la destina-
tnon est la plus inportante, c'est-a-dire que |la plus grande par -
tie de la circulation se situe sur |'axe Banako-Bougouni-S kasso-
Zegoua.

Banako doit a sa position capital e des
rentrées inmportantes d argent, il nest donc pas étonnant qdil
soit le plus gros foyer de consomation de tout le territoire.

A cela s'aoute son role de distribution, notamment pour |es nar-
chandi ses i nport ées par |a SOM EX, qui assure |'approvi si onnement
et la distribution des produits de prem ére nécessité (sel, sucre,
savon, huile, et produits divers d alinentation a |'exclusion des
céréales ). Trés souvent, | es marchandi ses venant d Avidjan tran-
sitent dabord par Banako sauf pour la 3 éme Régi on (Sikasso), ce
qui constitue un détour de 320 km pour la redistribution vers |a
4 éme et 5 éme Région.

Une part,beaucoup NDIi NS in’r)ortante, des
transports i nternati onaux a pour origine-destination |a Haute-Vol -
ta. L approvisionnement de la 7 éme Région Gao a lieu en partie
par le trajet via N anmey de Cotonou (Bénin).

En ce qui concerne | es échanges avec |la Cote d Ivoire, |es véhicu-
les utilisés sont en général de forte capacité : 20t et plus.

Sur ce parcours seront ms en circulation | es sem -renorques ayant
une charge utile de 30 t. La partie prépondérante des transports

sera ef fectuée entre novenbre et nmi, bien que |'état des routes

permettrait tout & fait, dassurer |e transport aussi pendant |a

péri ode des pluies. Pendant cette sai son, deux facteurs enpéchent
cependant d'assurer |es transports

- Les capacités de stockage sont in-
suffi santes au point de départ (usines de la CVDT) et a |"arrivée
not amment a Quangol odougou,

- Le fait que |l a plupart des cam ons ne
soi ent pas bachés.

Les transports s'effectuent par véhicu-
| es appartenant a la SOMEX, &4 |a CMIR et aux transporteurs privés.
Pour ces derniers, il s'agt souvent d entreprises assez inportan-
tes - 10 a 40 véhicules - a capital étranger et travaillant en
dehors des coopérati ves.

Al'intérieur des transports internatio-
naux, |es hydrocarbures représentent un cas spécial .

Actuel l erent, |'inportation des hydro-
carbures se fait par voie routiére d Abidjan pour |es besoins des
3, 4, et 5 éenes Régions et une partie des besoins de la 2 éme
Régi on et Bamako(1). L' approvisionnenent de |la 7 éme REgion Gao
se fait exclusivenent par voie routiére de Parakou. Jusqu en 1975,
on inportait égal enent des hydrocarbures par voie routiere de
Bobo- D oul asso surtout a destination des 4 et 5 énes Régi ons.

(1) Une partie des i1nportations des besoins de [a 2 éme Region
se fait par chemn de fer a partir de Dakar.




Le transport d hydrocarbures est assu-
ré en géréeral par des citernes dune capacité de 30 n?. Les
transporteurs sont aussi des entreprises privées come la CNTR
et | e SAT. i

En se basant sur les résultats de |'enr
quét OD, |l es fréquences pour |es transports internationaux se preé-
sentent comre suit - (1).

Cam ons Sem-renor. |Cternes TOTAL
AV T vV T d AV 1 cT  TAY-1osrds
1 ere Region - - - - - - - -
2 éme Région 1 26 - 175 - 84 1 285
3 éme Reégi on 1 18 2 47 - 35 3 (100
4 éme Région 2 3 - 9 - 20 2 36
5 éme Régi on 5 9 3 33 - 8 8 50

HY - Haute-Volta
Cl - Cote dlvoire

Pour | a 7éme Region Gao, selon |les conptages routieres de Travaux
Publics, | es fréequences sur |le trajet Gao-Labbezenga sont come
sui t

1976 - total poids lourds ( nois janvier ) - 3 ¥
n ( mois juin ) - 6 *
1978 " = 10 *
Entre le Mali et la GQuinée ainsi que le Mali et |le Sénégal, il ny

a pas de trafic international de marchandi ses routier.

4.2.2.2 Les-tramsports.intérieurs .de. conmer-
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Le transport de ramassage depuis |es
chanps jusqu au point de regroupage se fait en general par |le
cultivateur a l'ade de charettes ou a dos déane. Pour e MI, le
paddy et |a canne a sucre, il alieu parfois au noyen d attel a-
ges de 3 a.5t.

(1} voir Rapport Annexe 1,Les Enquétes Routi eres
*

noyennes par jour dans | es deux sens




Les transports de drai nage de |a pro-
duction agricole a partir du point de regroupenent se font tant
pour conpte propre que pour conpte de tiers. La destination est
variable suivant le produit, c.a.d. il s'agit du point d achat
pour | es arachides, pour |le coton, |es usines de traitenent, pour
| a canne a sucre | es sucreries, pour le ml |es nmagasins de 1°0rPAM
pour | e paddy des usi nes de décorti cage.

A cause du nauvai s état des routes et

gistes, | es véhi cul es sont en général de faible capacité - 6 a 12t
e c.u.

Les véhicules utilisés pour |e drainage
de la production agricol e apparti ennent pour 80 % aux Or gani snes
s'occupant de |la commercialisation.- Qpération Arachi des, opéra-
tion riz, OFfice du Niger, CMDT etc - et 20 % 4 des transporteurs
privés pour la tres grande nmajorité groupés en coopératives.

La situation plus détaill ée pour |es
différents produits se présente comme suit :

Arachi des
La di stance noyenne du point de regroupage au poi nt dachat est
de 25 kn, Les transports se font avec des camons de 5 a 8 tonnes.

Le chargenent et dechargenent sont effectués par les paysans.
ML

Dans | es zones couvertes par | es (pérations, | e point de regrou-
page constitue en néne tenps |les points dachat. Les achats sont
ef f ect ués excl usi verrent par 1°opaM. Les stocks seront rendus

aux chef-11ieux d'" Arrondi ssenent et restent propri été de 1°0PAM.
Toutefois, | es opérations de Dével oppenent spécialisées conmer -
cialisent pour | e conpte de 1°opaM dans | eurs zones d'interven-

tion. Les transports se font aussi a |'aide de camons de 5 a 8
tonnes, appartenant a des transporteurs prives.

Paddy

Production commerci alisée par QN : |la di stance noyenne des |i eux
de battage aux usines de décorticage est de 30 kmet les trans-
ports se font uni quenment par |es vehicules de 1“0.N.T., production
commerci ali sée par O0.R : Les transports sont faits par 1°0.R., |l a
di st ance noyenne est de 20 km

Cat.on

La di stance noyenne des points dachat jusqu aux usines de |a
CMDT (& Bougouni, Fana, Kinparana, Ségou et Sikasso ) est de 100
km Les transports sont effectués en najeur partie par des véhi -
cules de la CVMDT, |le reste par |es privés.

En général |es transporteurs privés (professionnels) obtiennent
une neilleure rotation des camons . Il s'agit en effet de petites
entreprises ou le propriétaire conduit son propre veéhicul e dont
["entretien est meux assuré et a des frais noins él evés quwe dans

| es garages des organi snes dont |a structure est souvent assez

| ourde. Ces transporteurs n'hésitent pas a ai der en chargeant et
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en déchargeant des camions, ce qui nest pas |le cas avec |les
chauf feurs des pérations. Le transporteur privé fera égal e-
ment un effort pour trouver du fret retour. L”inconvénient du
systene est que | e transporteur privé ne respecte pas toujours
ses engagenents et abandonne facilenment son travall sil trou-
ve des transports plus lucratifs ailleurs.

Pour 1 &vacuation a partir des points d achat ou des usines, |le
transport se falt presque exclusivenent pour conpte de tiers.

Pour | es arachides, il s'agit des transports a partir des points
d achats ou des seccos de décorticage vers les huileries. Les
transports s'effectuent par 1°0.a.C.v. et la SOM EX avec des véhi -
cul es des transporteurs privés. La di stance noyenne est de 40 km
dans la 1 ére Region de 50 kmdans la 2 éme Région et de 500 km
dans la 4 éme Region . Wu le nauvais état dans la 1 ere Région,
| es transports se font avec des camons de 7 a 10t de c.u., par
contre,dans |les 2 et 4 émes Régions ou | es routes sont en neill eur

hY

état , des cam ons de tonnage noyen de 10 a 20 t sont utilisés.

Pour le ml , il s'agit de transports a partir des nagasins de
1°opaM. Ces transports s'effectuent par 1°OPAM avec Ses propres
véhi cul es et ceux de |la CMIR ai nsi que des transporteurs prives.
Conmre | es routes sont rel ativenment bonnes, des véhicul es de ton-

~

nage nmoyen (10 a 20 t ) sont utilisés.

Pour e riz, la situation est |a néne.

Pour le coton, il s'agit des transports a partir des usines de
traitenent du coton brut. Ces transports s'effectuent par la SO
MIEX avec ses propres véhicules, ceux de |a CMIR et ceux de
transporteurs privés.

Pour le sucre, il s”agit des transports a partir des sucreries.
Les transports sont assurés par |a SOM EX avec ses propres veéhi -
cul es.

En résum&, on peut dire que 70 % des camons utilisés pour |'éva
cuation de | a production agricol e apparti ennent a des transpor -
teurs privés pour |la grande najorité groupés en coopératives et
30 % a des Opérations et O gani snmes publics.

Les transporteurs privés font un effort pour trouver du fret re-

tour, en général des produits de prem ere necessité pour |es suc-
cursal es de la SOM EX. Toutefois, | e dével oppenent de parc de | a
SOM EX a rendu plus difficile |'obstention du fret retour

La coordination entre |l es transports dans | e cadre de | a conmerci a-
lisation et de la distribution est cependant en général trés mau-
vai se. Tandis que |les transports de drai nage de | a production a-
gricole (transports a |l'intérieur des cercles) s'exécutent de no-
venbre 3 nmars, |'évacuation (transports al'intérieur des Régions
et vers les régions linmtrophes) se fait entre décenbre et avril
Par contre, la distribution se fait de mars a mai.Si I'en atteint
une meill eure coordination des différentes sortes de transport,

une utilisation essentiell enent neill eure des véhicul es




serait possible ( noins de retour a vide ).

Les difficultés et |les problénps i nconbant a | a commerci al i sa-
tion concernent les points suivants :

- capacité insuffisante de petits
porteurs

- mauvai s état des véhicul es des O-
pérations et organismes ( par conséquent : tenps d imobilisa-
tion tres élevé et inpossibilité de respecter |es plannin?s)

- mauvai se rotation des véhicul es

- inmobilisation inutile des véhicul es
al'enlévenent et au déchargenent des produits ( défauts de nain-
d oeuvre et insuffisance de stockage)

- imobi | i sati ons abusives de |a part
des transporteurs privés a la suite de tarifs insuffisants

- mauvai s état des pistes (85 % des
pi stes ne sont pas entretenues et rendent de ce fait |'acces aux
secteurs i npossi bl e ou bien avec tous | es risques de donmage. )

- manque d' organi sation et de coordi -
nati on du systene de coll ecte des produits au niveau de certains
or gani snes

- fai bl e tonnage ou inexistence des
tonnages a ranmasser dans certai ns points annoncés, obligeant |es
véhicules a retourner a vide ou parfois avec 500 kg de charge
sur un camon de 10t ou bien a effectuer de grands détours
(aller et retour jusqua ce que |l e chargenent soit conduit au
poi nt de regroupenent ).

- non- respect des engagenents par |es
transporteurs prives

- arrivée tardive des sacs

- arrivee tardi ve des fonds pour I'a
chat de produits

- mauvai se organi sation a la réception
des usi nes

- écarts entre les prévisions et la
realité sur les quantités acommercialiser.

I1 convient d ajouter que beaucoup de ces facteurs sont cohérents
et s'influencent les uns | es autres.

4.2.2.3 Les transports intérieurs de distri-

_ Les transports intérieurs de distri-
bution concernent :

- Les transports a I'intérieur des Cercles
. la distribution des produits de 1 ére nécessité
vers | es Arrondi ssenents
. la distribution des céréal es vers | es Arrondi ssenents




- Les transports & |'intérieur de |a Région
. | "approvisionnement des succursal es de | a SOM EX
dans |l es chef-1lieux de Cercle au départ des chef-
| i eux de Régi on ou des |ieux de transbordenent |le
long du chem n de fer ( |ére Région)

- Les transports entre | es Régi ons

. | " approvi sionnenent des succursales de | a SOM EX
dans | es Régions au départ de Bamako, Quangol odougou
et Kouli koro
| * approvi si onnenent des magasi ns de 1°0paM dans | es
Régi ons et cercles en céréales | orsque | a production
de la Région nest pas suffisante

. | " approvisionnenent dJdes Régi ons et Cercles en hydro-
carbures au départ de Banako.

Les inPortations des produits de pre-
mere nécessité s'effectuent par |a SOM EX soit de Dakar par
chem n de fer, soit par Abidjan par chem n de fer jusqu”a Ouan-
gol odougou et au-del a par cam on ou directenent par cam on.

Tres souvent, | es marchandi ses venant
dAidian transitent dabord par Bamako avant d ére réexpédi ées.
Ceci constitue un détour de 320 km pour |es succursales de la 4 é-
ne Région et de 540 km pour | es succursales de la 5 éme REgion.

) o o Les transports de produits de premere
nécessite vers |les régions se font par Ia SOM EX jusqu”au ni veau

des chef-lieux des Cercles, a |l'intérieur des Cercles |a plupart
par des privés.

La SOM EX ef fectue | es transports avec
ses propres veéhicules et ceux de la CMIR ai nsi que des transpor-
teurs privés. Les comrercgants assurent |es transports soit avec
| eurs propres véhicules soit par |les transporteurs priveés.

La distributinn des marchandi ses de | a
SOMEX vers la 6 et 7 éme Région est effectuée par bateau a par-
tir de Mopti.

Les transports de marchandises a |'in
térieur des Cercles vers | es Arrondi ssenents se fait posur |a plu-
part, par des comercants privés. Vu |l e nauvai s état des routes,
ces transports sont exécutés par des cam ons de faible tonnage
souvent tres vétuste.

_ Les transports de céréales vers |les
centres urbains s'effectuent par 1°0PAM avec ses propres véhicul es
et ceux des transporteurs privés.

Et ant donné que | es véhicules utiliseés
pour |e drainage de |a Production agricol e restent souvent , pen-
dant toute |l a durée de |a canpagne de commercialisation , a l'in
térieur dun Cercle, il est indispensabl e de di sposer de carbu-
rant dans tous |les Cercles du pays. Mais sur la totalité des Cer-
cles du Mali 45 % ne possédent pas d'installations de stockage de
carburants ou ne sont pas approvi si onnés régulierenent.

|
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Et ant donné que |'accés de beaucoup
de cercles est tres difficile a cause du nauvai s état des routes,
| " appr ovi si onnenent par des cam ons-citernes de forte capacité
nest pas possible. Actuellenent, les stations & |'intérieur des
Régi ons sont approvi si onnées au départ Ge Banako par des cam on-
citernes de faible capacité (12 &4 15 m?®) ou par futs. Cette si-
tuation entraine au détour de 250 a 400 kmselon I'endroit et
| es transports par flts occasi onnent une augnentation du fret de
5 % lors du transvasenent .

4.2.3 WUilisation de véhicules, taux de rotation et
remplissage de véhi cul es

Daprés |es enquétes Origine/Destination effec-
tuées en 1976 par Tractionel et en 1978 par | es Consul tants dans
e cadre de |'élaboration du Plan du Transport du Mali et confir-
nmees par |'analyse des transports routiers, |e taux de chargenent
des véhi cul es est assez faible.

_ Selon |'enquéte 1976, | es taux de renplissage
sont | es suivants :

- Pour les camons de 4 a 12 t

1 ere Region 53 2
Moyenne autres Régi ons 64 %
. Moyenne national e 6l %
Pour | es poids | ourds
. Moyenne nat|onal e 53 %
- Taux” de renpl i ssage noyen
tous vehi cul es 56 %

_ Selon |'enquéte 1978, |les taux de renpli ssage
sont | es suivants

Four chettes Moyenne nati onal e
cam ons 26-53 2 43 %
sem - r enor ques 16-83 2 43 %
citernes 45-76 % 57 %

Les écarts entre ces deux résultats s'expliquent
par le fait que |'Ehquéte de Tractionel fut effectuée entre février
et avril c'est-a-dire |orsque |a canpagne de conmerci al i sati on bat -
tait son plein alors que 1 enquéte de 1978 a eu lieu au début
de | a canpagne de conmerci al i sati on.

On ne peut que constater due naniere générale
que les taux de renplissage pourraient étre sensiblenment aneélio-
rés. Méne si dans |l a pratique, e taux de renplissage idéal- ou



| es inportations et | es exportations dune Région ainsi qia
["intérieur dune Région, coincideraient pour le |lieu et dans
le tenps - ne peut étre atteint, |l es taux de renplissage pour-
raient étre nettement plus élevés sil y avait :

- pour les transports a |l'intérieur du

pays, une neilleure coordination entre |es
transports dans | e cadre de | a comerci a-

| i sation de | a production agricole et dans

|l e cadre de | a distribution des marchandi ses,

- Pour les transports internationaux, une
mei | | eure coordination entre | es transports
d' exportation des fibres et graines de coton

et |'inportation des produits de premére
nécessité.
Selon | es enquétes de Tractionel, | e taux de

renplissage pourrait étre de 65 % pour les transports a l'inté-
rieur du pays et de 70 % pour |les transports en provenance et
vers la Cote dlvoire

I1 faut cependant noter que |a tendance a
| "augnentation des transports pour conpte propre des entreprises
détat qui se dessine nettenment, ne favorise pas |'anélioration
de | a coordination des Transports et ne réduit pas pour autant le
nonbre de voyages a vi de au retour.

. Le taux de rotation de vehicul es est aussi
assez faible et cela pour |les raisons suivantes :

- non-respect du frogranne établi par suite de défectuosités répée-
t ées des véhicules ;

- absence des gaysans aux points de regroupenent et aux points da
chat pour ai&br au chargenent des vehicul es par suite de non-res-
pect du programme ;

- manque de personnel et d équipenent aux |ieux de déchargenent ,

- manque d espace de stockage aux |ieux de déchargenent,

- absence d'installations de stockage de carburant dans de nonbreux
cercles day obligation pour les canions de faire dinportants
dét ours,

- al l ongenent des circuits par suite de décisions prises sur |le
plan national sans tenir conpte de la situation |ocale,

- manque général d' organi sation.
Si |'organisation des transports était anelio-

rée , larotation des véhicules pourrait étre deux fois neilleure
par rapport a la situation actuelle.



- 49 -

4.2.4. Capacité de transport et besoin en transport

La situation du parc de véhicules existant pour les
transports routiers de marchandises et les besoins a court et
moyen terme Se présentent selon |'étude Tractionel et les chif-
fres actuels de 1978 comme suit

Parc existant Besoins
1976 1978 1978% 1981 %%
Total bon état

Camions de
moins de 10 t 811 334 616 587 837
Camions de
.10 a 20 t 464 295 263 479 680
Camions de
20 t et plus 258 a) 442 224 319
Sous total 1533 1321 1290 1836
Citernes de
moins de 15 m? 6 3 12 12 15
Citernes de
30 m* et plus 176 a) 137 51 78
Sous total 182 149 63 93

TOTAL 1715 1470 1353 1929

* reste inchangé& pour le taux de chargement et la coordination des

transports
** sous le signe ** ; amélioration du taux de chargement etc...

a) pas exactement connu, pour la plupart cependant de date récente,

Pour les poids lourds d'un tonnage inférieur a 10 t, le parc de
véhicules existant fut totalement. réduit. Le parc de véhicules a
€été cependant rajeuni considérablement : plus de |a moitié des
véhicules a été nouvellement immatriculée en 1977 et 1978.

Le nombre de poids lourds ayant une c.u. allant de 10 a 20 t a

été& considérablement réduit. L& aussi, plus de | a moitié des véhi-
cules a été nouvcllcment immatriculée cn 1377 ou 1978.La capaci-
té existante des véhicules de ce groupe €St necttement déficitaire
par rapport au besoin projcteé.

Le nombre et la capacité des gros porteurs a augmenté ces dcrnicd-
rcs années bien que Tractionel ait recommandé de ne pas acquirir
a court terme d”autres véhicules dc cc groupe. Si |l'on considcére

les chiffres du tableau ci-dessus Ct gue |'on se reprisente le
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taux de chargenent et la rotation des véhicules (1), on ne peut
s' enpécher de constater quil existe ici une surcapacité (2).

Il en est de nméne pour les citernes : |le parc de camons-citer-
nes a gros tonnage est |argenent excédentaire. Contrairenent
aux recommandati ons formul ées par Tractionel, 23 citernes (su-
périeurs a 25 n?) ont été nouvel |l ement i mmatricul ées en 1977 et
15 autres en 1978.

Afin de calculer |le besoin en transport pour |'année
1984, |l e Consultant s'est basé sur les chiffres et données de
|'année 1977.

En 1977, un parc de 2302 veéhicules |lourds dune capa-
cité disponible denviron 24 000 tonnes (3) de fret solide ren-
contrait une demande en transport de nmarchandi ses de 1 029 900

" tonnes (drai nage des produits agricoles inclu) (4).

Ce tonnage a transporter se répartissait suivant les
types de cam on comre suit

Cam ons jusqu’a 10 t de c.u. 391,5 en 1000 t
Camons de 11 a 20 t 107,6

Camions de 21 a 25t 1,9

Cam ons de plus de 25t 6,5

Sem - r enor ques 235,5

Renor ques 134,0

G ternes 152,9 (5) (= 204,0 m’)

Si on confronte cette répartition du tonnage a la ré-
partition de la capacité effectivenent di sponible, on trouve |le
nonbre de rotations qui sont théoriquenent nécessaires pour sa-
tisfaire | a demande de transport.

Le cal cul se fait conme exposé dans | e tabl eau suivant

(1) voir 3.2 : Les agents de transport

(2) Il est a remarquer que dans une "Note sur |le nonbre de ca-
m ons-citernes et de cam ons gros porteurs nécessaires a
| " exécution du planni ng Import-Export 1978", datant du 19
avril 1978 de 1°ONT, on a enregistré un déficit de 34 unités
de citernes et un excédent de 3 unités de gros porteurs. Le
nonbre de rotations par an et par poids lourds a été porté
a 30, ce qui, conparativenent représente une val eur inférieure.
Le tonnage a exporter d Abidjan fut projeté a 300 000 t de
mar chandi ses sol i des et a 128 000 n? d' hydrocar bures.

(3) voir : Annexe 1 Tableaux 2 et 3

(4) voir : Rapport 6, La Demande de Transport

(5) y conpris 102 000 tonnes d' hydrocarbures




capacité capacité taux de nombre des
nombre de disponible effective remplissage capacité rotations
Type de véhicules véhicules {en tonnes) (275 %) en % utilisée annuelles
(1) (2) (3) nécessaires
Camions jusgqu’d 10 t 971 6797 5098 43 2192 179
Camions de 11 4 20 t 268 4020 3015 43 1296 83
Camions de 21 d 25 t 5 115 86 43 37 51
Camions de plus de 25 t 17 510 383 43 165 40
Semi-remorques 336 10080 7560 43 3251 72
Remorques 98 2450 1838 43 790 170
Citernes (en m?®) 126 3530 2648 57 1510 135

(1) voir
{(2) voir
{3) voir

Rapport 8, annexe 1, tableau 3
Rapport 8, page 4
Rapport 8, page 47

ls -
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On peut interpréter la derniere colonne du tableau
précédent de |la facon suivante : c'est-a-dire que par exemple
170 voyages aller/retour pour chacune des 98 remorques sont né-
cessaires pour transporter les 134 000 t annuelles.

Une amélioration de |'organisation du transport des
marchandises peut augmenter le taux de remplissage ainsi que le
nombre de rotations des véhicules.

Sur cette base, il est possible de calculer le besoin
en moyen de transport pour chaque type de véhicules pour |'année
1984, qui sera calculé avec, pour hypothese, |'augmentation du
taux de remplissage et |e nombre de rotations.

Hypothése du taux de remplissage et du nombre de ro-
tations en 1984 :

Taux de rempl. Nombre de rota-

en % (1) tions annuelles
Camions jusqu'a 10 t 50 200
Camions de 11 a 20 t 50 90
Camions de 21 a 25 t 65 60
Cam.. de plus de 25 t 65 50
Semi-remorques 70 80
Remorques 70 190
Citernes 70 150

L'augmentation supposée pour |e nombre de rotations
annuelles ainsi que |le taux de remplissage n'est que modeste, ceci
pour éviter une estimation trop optimiste du développement futur.

La demande en transport routier pour I|'année 1984
(année de pluviométrie normale) est estimée a 1 601 000 tonnes et
sera reportée sur les différents types de véhicules comme suit :

Camions jusqu' a 10 t de c.u. 567,3 en millier de t |
Camions de 11 a 20 t 155,9

Camions de 21 a 25 t 2,7

Camions de plus de 25 t 9,4

Semi-remorques 346,3

Remorques' 188,8

Citernes 330,6 (2~ 440,8 1?)

Le tableau pour 1984 qui correspond au tableau
précédent de l'année 1977 se présente comme suit :

(1)Les taux de remplissage correspondent au taux de remplissage
évalués par Tractionel, voir page 48.




capacite capacité | taux de nonmbre de

nonbre de di sponible | effective |renplissage capacite rotations

Type de véhicules véhi cul es (en tonnes) ( 75 %) |prévue en % utilisée annuel | es

prévues

Camions jusqu”ad 10 1081 7564 5673 50 2836,5 200
Camions de 11 & 20 308 4620 3465 50 1732,2 30
Camions de 21 & 25 4 92 69 65 45,0 60
Cam. de plus de 25 13 385 289 70 188,0 50
Semi-remorques 275 8243 6182 70 4328,8 80
Remorques 76 1892 1419 70 993,7 190
Citernes (en m®) 140 4196 3147 70 2204,0 150

€S



_Si_on conpare | e parc de véhicul es existant en 1977
avec cel ui nécessaire pour 1984 on ne peut que constater une
surcapaci te pour certalnes cat égories de. véhicul es

1977 1984 ' Be“S;)i n Surcapacité

Cam jusqu”d 10t de c.u. 971 1081 110 -
Cam de 11 a 20t 268 308 40 -
Cam de 21 a 25t 5 4 - 1
Cam de plus de 25t 17 13 - 4
Sem - r enor ques 336 275 - 61
Renor ques 98 76 - 22
Cternes 126 140 14 -
Total 1821 1897

(2) (2)

_ La projection pour |'année 1994 se base sur un_taux
de croi ssance de | a demande en transport gl obal e (hypothese bas-
se pour une année de pluvionétrie normale). -

. La demande en transport routier pour 1994 (sous |'hy-
pothese de | a néne répartition des vehicul es conmerci aux) sé
| eve a 3185520t . Le taux de croi ssance est ensuite de 7,1 &

par an.

Pour satisfaire |a demande en transport totale en
1994, un parc de véhicules de 3 767 cami ons et citernes est né-
cessaire, ce qui représente environ un redoubl ement du parc es-
timé pour 1984.

_ Quand on conpare ces chiffres avec ceux de 1"Etude
Tractionel, on trouve |l es ménes résultats.

{1) Le besoin présente seul enent | es veéhi cul es suppl énentaires
du parc existant et ne prend pas en considération |e renpl a-
cenent des véhicules anortis, qui est estinmé grossieérenent
dans |l e rapport n°® 13, ainsi que |le colt global de |'ensenbl e
du programme d' achat de véhi cul es de transport routier.

(2) Tracteurs non inclus.
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4.2.5 L’ organisaticon_du_fret

4.2.5.1 (Cénéralités

_ _ On peut distinguer dans |'analyse
de |'organisation du fret, dapres son exécution actuelle et
suivant les types de transports préciteés entre :

I | e drai nage et |'évacuation de |a production agri -
col e

- |'exportation des fibres et graines de coton
1”inportation des produits de premere nécessité
o la distribution des produits de prem ére nécessité,
des céréal es et des hydrocarbures.

4.2.5.2 Principes, nodalités et répartition

_ _ Les obj ectifs fondamentaux de |'Q®-
gani sation des Transports sont |es suivants :

- approvi si onnenent du pays sans ruptures

- étalenent des transports entre | es transporteurs,
|l es entreprises déat doivent étre privilégiées alaréparti-
tion du fret

- exécution des transports de facon la plus rentabl e
possi ble, c.a.d. : choix des parcours | es plus courts, attein-
dre un taux de chargenent et un taux de rotation pour véhicul es
qui soient |es plus élevés possible, éviter les retours & vide
| e chargenent et déchargenent doivent avoir |ieu sans difficul-
t és

Drainage et évacuation de | a production agricole

Les besoins en transport routier pour |e drainage et |'évacua-
tion de la production agricole sont déterm nés chaque noi s et
nois par nois. Jusqu en 1977, ceci fut assureé par des Conités
sépar és (arachides, céréaliers et cotonniers) au niveau des
Arrondi ssenments, Cercles et Régions. Ces comtés se sont réunis
sépar énment et sauf dans la preméere Région od il ry avait pas
de Conité de coordi nati on pour anal yser |'ensenble des besol ns
de transport. La répartition du fret se faisait par |es orga-

ni snmes chargés de |la conmerci alisation.

Depui s 1978, cette programmati on est effectué au niveau de cha-
sue Région par |a Comm ssion Régi onal e des Transports. Ces Com
m ssi ons sont placées  sous |'autorité du CGouverneur de |a Ré-
gion et tous | es Organismes concernés par | es transports y sont
représentés : opaM, SOM EX, cMDT, Qpération, CAC, Coopératives
des Transporteurs Routiers, CMIR, CGendarnerie et Police ainsi

gue | e Représentant Régi onal de 1°ONT commre coordi nateur. Pen-
dant que | es représentants des (pérations et O gani smes définis-
sent les quantités de transport et | e besoin en véhicules, |es
transporteurs doi vent déclarer |es véhicul es étant a disposition.

Les veéhi cul es di sponi bl es sont répartis dans |'espace et le
tenps a partir des preévisions sur |les volumes a transporter
faites par des Qpérations et des CAC et selon les priorités

fi xées par |a Commi ssion.




Et ant donné que | es transports de drai nage sont |es noins ren-
tables et en général déficitaires pour |es transporteurs, et que
| e parc de véhicul es de faible capacité est insuffisant, il a
toujours été tres difficile de trouver des veéhicul es nécessaires.
Donc, si le parc régional est insuffisant, il est fait appel a
| a CTR de Barmako et a | a UNCTR pour |'envoi de véhicul es en
renfort dans | a nmesure des disponibilités.

Il existe aussi, mai s uniquenment au niveau regional, alalimte,
| a possibilité de requisitionner |es cam ons nécessaires. Mis
en pratique, |es transporteurs échappent souvent a ces requi ses
en allant effectuer des transports dans une autre région.

Ms a part |es vehicul es des différents organisnmes, |es poids
lourds a petit et noyen tonnage utilisés pour |a comercialisa-
tion appartiennent en majeure partie a des entrepreneurs prives
qui sont membres dune Coopérative de Transporteurs Routiers

Et ant donné que | es Représentants des CTR font aussi partie des
Conmi ssi ons Régi onal es de Transport exi stant actuel |l enent, elles
devrai ent avoir -tout conme auparavant- une influence consi dé-
rable sur la répartition du fret entre |l es transporteurs privés
et particuliers.

Selon les informations recueillies, | es Comm ssions de Transport
ont rendu possi ble une neill eure exécution des transports qud-
le ne |"était auparavant dans | e cadre de |a commrercialisation.
Ce systene ténoi gne - come aupar avant - de quel ques | acunes

- Un point essentiel est qiil nexiste des Commi ssions de Trans-
ports que sur le plan regional et non au niveau des Cercles
Et ant donné quil y a une pénurie de personnel et un nanque de

moyens de transports pour ce personnel. Le drainage et une par-

tie inportante de |'évacuation se déroulent cependant a l'inte
rieur et au niveau des Cercles.

- Les Représentants des transporteurs ne connai ssent, en partie,
pas | e nonbre de véhicul es étant reéell enent di sponi bl es étant
donné quils ne sont pas au courant des engagenents que | es
transporteurs ont pu prendre ailleurs. Din autre c6té, dans
beaucoup de coopératives, les dirigeants not guere de noyens

our falre respecter par les transporteurs priveés les priorités

i xées par | es Conmm ssions. Les transporteurs privés ont aussi
critiqué le fait que la répartition du fret revi enne aux entre-
prises privées |lorsque |les transports ne sont particuliérenent
pas rentables, alors que |l es transports | es plus avant ageux
sont effectués par | es Qpérati ons ou Organi smes eux- nénes.

Pour finir, il faut mentionner quil existe aussi une Commis-
sion National e des Transports a un niveau national intermnis-
tériel qui se réunit au début de chaque canpagne (prem ére

qui nzai ne du nois doctobre, au nois de juin et chaque fois
adwn  problene ou un cas particulier se pose en natiere de
transport) .
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Pour les transports d exportation des fibres et graines de
coton ainsi que |'inportation des produits de prem ére néces-
sité,la SOM EXreépartit le fret, que ce soit par ses propres
noyens c.a.d.avec ses propres vehicules ou bien quele sa
dresse aux CMIR, UNCTR/CTR ou bi en directenent aux transpor-
teurs privés. Etant donné qiil y a dans ce secteur des trans-
ports -contrairement a |l a conmerci alisation- un excédent d offre
en capacité de transports et que |les transports sont consi dé-
rabl ement plus rentables sur | es grands axes, |es transporteurs
aussi bien privés que déa vont se plaindre quils sont
désavant agés. Bi en que ces exportations et inportations sont
organi sées par la SOM EX, | a coordi nati on des deux transports
est insuffisante.

produits_de_prem éere nécessite et des céreales

Distri _des_
Pour les transports de distribution des céréales, le fret est
donné par 1°0opAM. Pour la distribution des produits de prenieéere
nccessité,le fret est donné par |a SOM EX pour | es transports
des dépbdts dans | es chef-lieux de Région et vers | es succur-

sal es dans | es chef-lieux de Cercle. La SOM EX s'adresse en
général a des transporteurs privés sans passer par |es Coopé-
ratives. Ceci fut |'objet de critiques de |a part des Coopéra-
tives tout conme ce le fut du c6té des transports inport-export.
Al'intérieur des Cercles, les transports se font pour |e conp-
te de cormercants privés qui font souvent venir leurs produits
de Banmako, et qui s'adressent toujours a des transporteurs pri-
vés en dehors des Coopérati ves.

Al ors que depuis un certain tenps 1°ONT organi se | es transports
sur |'axe Abi dj an- Bamako avec beaucoup de succes, ce sont |es
pétroliers qui |e font encore dans chaque Regi on individuell e,
I1 senble y avoir souvent des ruptures dans |'approvi si onnenent
des Régions et al'intérieur de ces dernieres. Acela, il faut
donner quel ques raisons : il manque des camons-citernes a fai-
bl e tonnage et | es paiements de livrai son sont dermandés i mré-
di atenent 1a ou |l es gérants de stati ons manquent de di sponi -
bilité.

4.2.5.3 Le rdle de 17ONT

Dans tous | es textes confornes a
la loi, il est bien stipulé que |la gestion du fret et |a coor-
di nation des transports sont |l e ressort exclusif de 17ONT
(décret n° 164 PG-RM du 19 sept. 1972). En fait, 17ONT assune
cette fonction corme organe central et régional assurant |a
répartition et |la coordination des transports, uni querent
dans un périnetre délimté. Cest ce qiil faut conclure des
explications ci-dessus.

Bi en que |la fondation des Comm s-
sions des Transports a apporté un net progres dans |a coordi -
nation des transports et la gestion du fret, il nexiste au
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Mali jusqu”a |'heure actuelle pas d organisne centralisant
|l a gestion du fret.

Pour arriver a une neilleure organisation du fret, notamment
pour faire effectuer en premer lieules transports prioritai-
res, pour faire respecter | es engagenents des transporteurs,
pour répartir due nmaniere plus équitable |l e fret en période
creuse etc..., Il a été décidé de créer des comm sSions r é-
gional es pour la répartition du fret. Tout le fret au départ
de la région devra étre signalé a | a Représentati on Régi onal e
de 1°ONT. La Commission pour la distribution du fret répartira
| es chargenents due naniere équitable en donnant la priorité
aux veéhicules inmmatricul és dans | a Regi on

11 faut remarquer quil est tres
incertain que la création dune seconde institution qui s”oc-
.cuperait des transports, conduise a de neilleurs résultats
dautant plus si les deux institutions ne travaill aient pas
en col | aborati on.

4.2.5.4 L' EMACI et .l es bureaux de fret

Il convient de nonmer deux autres
institutions qui sont directenent en rapport avec |'organisa-
tionet larépartition du fret, ce sont : 1°EMACI et |es Bu-
reaux de Fret. Le chanp d activités de ces deux institutions
dont |l es fonctions et |e fonctionnenent doi vent étre vus comme
ét ant cohérents, engl obe | es transports internationaux entre
la Cote d Ivoireet le Mali (1).
Ces deux organi snmes doi vent se charger due partie des taches
de 1°ONT, tout en étant responsabl es cependant vis-a-vis de
1°ONT en ce qui concerne les priorités établies par 1°0ONT.

Les Entrepbts Maliens en Cbte dlvoire (EMACI) ont été créeés
par Ordonnance n° 77-33 / CMLN du 12 mai 1977. L'obget et la
fonction de 1"EMACI sont |a gestion des installations de |la
Républ i que du Mali dans les ports de la Cote dlvoire en vue

d assurer |'évacuation des produits maliens en transit dans
| es ports ainsi que |'inportation des produits destinés au
Mal i, confornménent aux programes et aux directives de 1°ONT.

L EMACI est appel € a devenir, en mati ére de transports, le
seul organi sne Malien pernmanent en Cbte d lvoire, chargé
dassuner les intéréts de 1°Etat nalien. A ce titre, il sera
|"interlocuteur des autorités ivoiriennes pour toutes |es
guestions portuaires et de transit. L'EMACI au niveau dA
bidjan centraliserale fret malien dans |l e but den assurer

| a di stribution aux transporteurs naliens et ivoiriens.

(1) cf Rapport d Qganisation ainsi que : Assistance Techni -
gue au Mnistére des Transports et des Travaux Publics ;
La Création des Bureaux de Fret, Docunents de Travail 1
aa, 1978.




Actuel l enent, | es opérations de chargenent et de déchargenent,
d entreposage et de gardi ennage au port d°Abidjan cofitent de
facon anornal e chers a |'économe nalienne. Les raisons -sur |es-

by

qguelles on ne s'étendra pas ici- inconbent surtout a |'organi-
sation.

Les deux roles qw 1"EMACI peut jouer dans | e cadre des opérations
portuai res sont |es suivants

_ - la libération accél érée des marchandi ses
pour | e magasi nage et ensuite |'évacuation vers le Mali (au cas
ou des produits seraient exportés vers | es pays étrangers) et

- | a gestion économ que des capacités den

treposage (c'est-a-dire 2 magasins a Abidjan et une parcelle de
12 000 nt dans | a zone de Vridi et 5 entrepbts totalisant 5 000 n?
a Quangol odougou) .

Les taches des Bureaux de Fret doivent se
concentrer par contre sur |le secteur des transports terrestres.
Les Bureaux de Fret seront |'instrument dont di sposera 1°ONT pour
renplir sa mssion principale, c'est-a-dire assurer |e bon fonc-
tionnenent des transports par une gestion effective du fret (1).

Le bon fonctionnenent des Bureaux de Fret
est cependant dépendant de |'existence des capacités de stockage
intermédi aire sur |'axe Abidjan-Quangol odougou- Barmako. Dautre
part, |les objectifs de 1“EMACI ne peuvent étre atteints sans une
bonne organi sati on des transports terrestres.

Une des fonctions essentiell es des Bureaux
de Fret est le rdle dintermédiaire quils auront a jouer entre le
donneur de fret et le transporteur, Cette activité est exerceée
actuel | erent de facon traditionnelle par |es "coxers" et tres sou-
vent mal exercée, le transporteur devant "acheter" |a conmrande de
fret. Lorsque | es commandes de fret se font particuliérenent rares
et guil existe une surcapacité de véhicul es, de hautes sonmes
doi vent étre versées au coxer qui partage |le gain ensuite avec
| es propres donneurs d ordre de fret.

En se chargeant du rdl e d'internédiaires,
| es Bureaux de Fret poursuivent |es objectifs suivants :

assuner une neil |l eure coordi nation général e des
transports
- par | e choix du node de transport
- par une neilleure rotation des véhicul es
- par un neilleur taux noyen de char gemnent

(1) Voir Assistance Techni que au Ministére des Transports et des
Travaux Publics : Creation des Bureaux de Fret ; Documents
de Travail n° 1-8, Sociéte SRCA- BMB.
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de faire respecter les priorités inposées par |le

gouver nement

. de répartir équitablenent le fret entre les dif-
férentes cat égories de transporteurs

. de veiller a ce que les transporteurs maliens
aient au noins |a quote-part qui |leur revient par rapport aux
i voi riens

. de fournir des données statistiques conpl étes sur
le trafic des marchandi ses.

Pour que ces objectifs soient atteints, il
est nécessaire que tous |les détenteurs de fret et tous |es
transporteurs passent obligatoirenment par | es Bureaux de Fret.
MEne | es transports pour conpte propre doivent étre décl arés.

Afin que | es Bureaux de Fret soient opéra-
tionnels, il est prévu d établir un Bureau Central de Coordina-
"tiondu Fret 3 Banmako, a Faladié et a Si kasso ainsi gla Abid-
jan et a Quangol odougou.

Le noyen proposé pour atteindre | es objec-
tifs nentionnés ci-dessus est |'instauration due lettre de
voiture qui devra étre visée obligatoirenment par |es Bureaux de
Fret. I1 sera possible de cette mani ere de surveiller et de
contréler | es transports internationaux due facon plus effi-
cace (Actuel l enment, | e cas se présente souvent que |es docu-
nments de transport nontrent des chargenments fictifs inférieurs
aux chargenents réel s ou bien que certains transports destinés
au Mali se perdent en Cote dlvoire et ne franchissent jamais
12 frontiere).

Les bénefices résultants du bon fonctionne-
ment des Bureaux de Fret et de 1°EMACI sont pour |'économe ma-
Jienne, | es suivants

- une influence directe sur |a bal ance des pai ements (procédures
de |i bérations accél érées),

- une réduction des fraudes entrainant due part des recettes
accrues pour | e Trésor Public en natiére de droits et de
t axes de douane et dautre part, un neilleure perception de
| a taxe d af frétement,

- une dimnution du colt du transport a |la tonne et donc du
prix de revient des marchandi ses transportées,

- une incidence bénéfique sur les relations commerciales = neil -
leurs fluidité des transports, respect des délais etc...,

- un renforcenent de |l a position de 1°Etat nmalien vis-a-vis des
I voiriens, dans | e domai ne portuaire (1).

Ce qui est nécessaire a un fonctionnenent
efficient - des noyens de conmuni cation suffisants pour |es
Bureaux de Fret qui |eur pernettent d échanger des informations
rapi dement et de facon ininterronpue et pour |e personnel quali -
fié.

(1) Voir Assistance Techni que : Docunent de Travail n° 5

—




4.3 (Oganisation et fonctionnenent des transports de

passagers

4.3.1  eneralites
Contrairenent au transport de nmarchandi ses,
pour | e transport de voyageurs, |'Admnistration intervient a
pei ne de facon reégul ative, pour autant quil s'agisse de |I'o-

gani sati on ou du foncti onnenent.

Il nexiste pas dinterventions de 1°Etat re-
latives a |'adaption de |la capacité de transport a | a demande.
De néne quil n'existe pas de nesures prises par 1 Etat, dans le
but d assurer des liaisons de transport de passagers vers des
endroits ou des Régions &loignées.On peut partir du fait que
dans | e secteur du transport de passagers regne |le principe dune
économ e de |ibre marché.

_Le transport des passagers se répartit genéral e-
ment en deux cat égori es

- Le transport des passagers (spécialisé)
- Le transport m xte

4.3.2 Le_transport _de_passagers spécialisée-

Le transport de passagers spécialisé
se divise a son tour en

-transport urbain

-transport interurbain

-transport inter-états.

Il existe égal ement un transport de
passagers pour propre conpte. Ce transport est assuré par quel -
ques grands établi ssenments publics pour |eurs enpl oyés (ou |leurs
famlles) et se |limte a Bamako. Ce transport est, par rapport
aux autres , insignifiant.

Le transport en commun urbain et sub-
urbain ne fait pas |I'objet de | a présente anal yse. Son organi sa-
tion et son fonctionnenent diffeérent cependant peu du transport
i nt erurbain.

] Tout |l e transport de passagers au Mali
fut effectué en 1977 avec environ 2 250 vehlcules. Entre 1 200
et 1 400 devraient en revenir au transport interurbain et inter-

états.
4.3.2.2 Les_lignes_réguliéres__et les_fréguen-

ees

Il existe au Mali, pour |le transport
des passagers uni guenent, un nonbre assez cocsi dérable de liai-
sons entre les villes, pour |esquelles on peut dire quun ser-
vice de trafic régulier a lieu. Cest aussi |le cas pour le tra-
fic international entrele Mali et |les pays |limtrophes, |a Céte
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dlvoire, la Haute-Volta et |l e N ger.

On entend par service de trafic régulier, que des véhicul es (bus,
taxi s bachés, taxis) circulent a intervalles réguliers et toute
|"année. Les freéquences varient de ligne a ligne, entre plusieurs
fois par jour et une fois par senmaine. Il n'existe cependant pas
dindications ni dhoraires réguliers darrivéee et de départ.

Dans |l e transport Inter-Etats, on peut appeler "lignes réguliéres"
l es |iai sons suivantes :

- Banako- Zégua- Abi dj an

- Banako- Zégua- Bouaké

- Banako- Manankor o- Man- Abi dj an

- Bougouni - Abi dj an

- Si kasso- Abi dj an- Bouaké 3 cars par jour

- Bamako- Bobo- D oul asso 2 véhi cul es par jour

- Mopti - Bobo- D oul asso 2 Vvéhi cul es par jour

- Gao- N aney 1 véhi cul e par serai ne

Il nexiste pas de trafic de Iigne direct non-interronpu de Banmako
vers des villes de Guinée. Ala frontiére , | es voyageurs doi vent
descendre des veéhi cul es nal i ens pour nonter dans | es véhicul es gui -
néens. Il na a pas de lignes régulieéeres entre le Mali et les
pays limtrophes - |l e Sénégal, la Mauritanie et |'A gérie.

Ce sont surtout des bus que I'on net en service sur les |ignes
régulieres dans le transport inter-états. Ms a part un nonbre im
portant de transporteurs prives, cest surtout la CMIR qui circule
sur certaines de ces lignes : Bamako- Bouaké ( en 1978 = en noyenne
6,5 fois /nois), Bamako-Bobo ( en 1978 =3,5 fois/mois). Il existe
sur |l'itinéraire Gao-N aney une ligne réguliere assurée par |la
SNTN ( Sté Nationale des Transports N gériens) : 1 bus par se -
maine.

Les frequences effectives sont cependant rel ativenent él evées grace
al'intervention des nonbreux transporteurs prives.

Sur |a base des résultats de |'enquéte OD, | es fréquences se pré-
sent ent comme suit

Nonbre de VL par senal ne
Cbte d Ivoire Haut e- Vol t a
2 éme Regi on 131 55
3 éme Reégi on 121 56
4 éme Reégi on 88 4
5 éme Ré&gion 27 15
Bamako-Kourémalé 120
Si kasso- Zégoua 129
Kout i al a- Koury 23
Si kasso- Bobo 50

VL - Voitures particuliéres + taxis + camonnettes bachées + taxis
bachés + véhicules tous terraims + cars rapi des
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Les fréquences varient durant la semaine. La plupart des bus
circulent les jeudi, vendredi et samedi.

Pour ce qui est du transport intérieur , le trafic de ligne régu-
lier se concentre de préférence dans le triangle Banako- Si kasso-
Mopti ( voir tableau suivant). La les lignes de transport intérieur
col nci dent aussi en partie avec celles du transport inter-états.

Il ny a pas de trafic de ligne régulier entre les régi ons centra-
les du pays et les |., 6. et 7. Régions. Il n' existe presque pas
non plus de trafic de ligne en direction des chef-lieux des Cercles
d 1”"intérieur de ces troi s Régi ons.

Le manque de trafic de ligne en direction de la 1 ere Region ne
s’explique pas seulement par le mauvai s état des routes nai S aussi
par 1’existence de la ligne ferroviaire Banako- Kayes. Le N ger
joue un rdéle analogue pour la 6 et 7. Région dans le trafic de vo-
yageurs.

I1 existe par contre un trafic de ligne dans les 2.,3.,4. et 5.
Régions en direction de la plupart des chef-lieux du cercle, que
ce soit directenent a partir de Bamako ou des chefs-lieux de ré-
gion ou des axes a circulation principale.

Il exi ste dans les cercles un trafic de distribution partant du
chef-lieu du cercle. I1 ne peut toutefois étre considéré come un
trafic de ligne que de facon limitée. Il S'agit souvent en 1”oc-
curence de transport de voyageurs qui ne sont effectués régulié-
rement que les jours de marché (et selon leur fréquence). La par-
tie prépondérante du trafic de voyageurs dans 1le réseau de distri-
buti on est un transport m xte.

Le trafic de ligne est effectué en général de bout en bout. Mne
Si plusieurs villes Se trouvent sur ce trajet, on ne se dirige que
vers une destination bien précise par exemple Banako- San, Banako-
Koutiala, Banako- Mopti.

Sur les grandes lignes treées fréquentées, il nest pas dusage que
des passagers nontent dans les villes plus i nportantes, en cours
deroute, mais qu”ils arrivent avant que le lieu de destination ne
soit atteint. Le trafic de ligne de 1a CMIR entre Banako et Mopti,
Bamako et Si kasso ou la Cote d”Ivoire fornme une exception

Le nonbre de lignes directes qui ont &# dénonbr ées dans le cadre
des enquétes.s”é&léve a environ 60 ; une liste de ces lignes et
des fréguences se trouve dans 1°Annexe 5. Les freéquences sont ex-
trément variables, elles oscillent entre 0,1 par jour et 60 par
jour, dans la mesure ou des infornmations existent. Elles s' adap-
tent & la denmande en transport.

Les localités qui sont desservies par un trafic de ligne, ne dis-
posent pas toutes dune 1liaison directe vers Banako ou le chef -
lieu de la Région. Ceci est surtout vrai pour le trafic de ligne
courte distance. Pour les villes et 1les localités entre lesquel-
les il iy a pas de trafic de ligne directe, il n'existe toute-
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fois pas de possibilités de correspondance. Pour le trafic in-
terronmpu ( par ex. de Kol okani vers S kasso), chaque trongon est
traité total ement séparénent. On peut cependant partir du fait
que | e nonbre de voyageurs concernés par un trafic interronpu

est relativenent peu élevé. En raison de |'ajustenent |ibre
entre |'offre et |la denmande en trafic, de nouvelles |ignes direc-
tes se créent automati querment | orsque |a denande est suffisante.

4.3.2.3 Les gares routiéres

Le transport interurbain de passagers
est effectué a partir des dites gares routi éres. Des gares de ce
type se trouvent dans presque toutes les villes plus grandes ou
plus inportantes ( chef-lieux des cercles, chef-lieux des Régi ons)
respecti verrent dans des | ocalités se trouvant a des points de jonc-
tion du trafic. I1 y a, en général, 1 ou 2 gares routiéres par vil-
|l e ( occasionnellenment | e transport de passagers uni quenent et |es
transports m xtessont faits a partir dautres endroits ). Ces gares
se trouvent en reéegle général e prés ou dans | es environs de | a pl ace
du narché. Banako di spose toutefois de plusieurs gares situées aus-
si bien dans | es environs des deux grands nmarchés qu aux sorties
de la ville ( entre autres Senou, route de Qui née, Kati ). Chacune
Fe ces gares n'écoule que le trafic vers certai nes destinations
i mtées.

) _ Les gares, y conpris |les installations
event uel | enent exi stantes, appartiennent a la nairie respective ;
el l es sont cependant gérées par | e CIR | ocal

Le Directeur respectif de la gare, un
représentant et enploye de la CT.R, est conpéetent pour son adm -
nistration et |'organisation des transports.

L'organisation et |e fonctionnement des
transports sont régl és de la nénme fagon dans toutes |les gares :

Les véhicules qui sont préts a partir, s'inscrivent chaque nmatin
dans |'ordre de leur arrivée a |a gare, dans un livre qui est

tenu par le Directeur de la gare. On les différencie suivant |es
lignes et | es types de véhicul es (car, baché, taxi). Les départs
des véhicules se font dans |'ordre de leur arrivée. Cest-a-dire
qfon alloue dans |'ordre ci-dessus | es véhi cul es aux passagers
qui arrivent - en tenant conpte du type de véhicule qu ils souhai -
tent.

En princi pe, chaque véhicule ne part donc que lorsgu'il est au
conplet. Ceci peut durer entre 12 et 24 h pour un bus, |e délai
dattente est toutefoislimté a 3 jours,. Miis |l es chauffeurs
sont libres de prendre |l e départ néne si |le véhicule nest pas en-
core au conpl et.
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En général , ce sont toujours | es nénmes veéhi cul es qui parcourent
| es ménes lignes. La décision de parcourir de telles |I1gnes est
prise par |le transporteur ou le chauffeur. 11 choisit la plupart
du tenps celle dont il connait |es conditions |ocales. Le choix
de la ligne doit en principe étre renouvel € chaque jour par |'ins-
cription dans le livre a la gare, et peut étre changé au cours
de | a j ournée.

La CT.R oule Drecteur de la gare na aucune influence régul a-
trice, ni sur |'offre en véhicule par ligne, ni sur |'offre gl oba-
| e .que représentent |les véhicules préts a partir. La régulation
de I'offre est faite par | a denande en possibilités de transport.

Conf or ménent au proceédé établi, un quel conque véhi cul e, ayant |'ax
torisation de 1°ONT de transporter des passagers, peut effectuer

des transports en partant des gares. La plupart des véhicules { res-
pectiverent |les propriétaires ) sont toutefois nenbres de la CT.R
Conme | es non-adhérents de | a CIR sont désavant agés dans | es gares
ou doivent affronter des difficultés, |'"affiliation est en fait
obligatoire. Ainsi tout le trafic de passagers, a |'exception des
entreprises publiques, se trouve sous |'Admnistration et |'influ
ence des CIR et/ou UNCTRM.

4.3.2.4 Utilisation des Véhi cul es et taux de

tenplissage

_ I1 est relativenment difficile detablir
| e taux noyen de rotation des véhicules et de détermner leur uti-
lisation effective. Ceci pour |es raisons suivantes

- fluctuati ons sai sonni eres de | a denande en trafic

- |l es fluctuati ons hebdonadai res de | a demande en trafic

- les conditions variables dans |les différentes régi ons du pays
et sur les différentes lignes ( demande, état des routes etc...)
- 1'é&ge fortenent divergent et |'état techni que des véhicul es

( sujets aux reéparations, approvi sionnenment en pi éces de rechan-
ge et noyens d' exploitation etc...).

On peut dire en se basant sur |'enquéte nenée dans |e cadre de
|"étude, que la rotation des veéhicules est rel ativenment peu él evée
et que |l e taux de rotation se situe slrenent au-dessous de 50 %.
Pour | es parcours éloignés, il se situe souvent néne qu'aux en-
virons de 10 - 20 %. me pour | es parcours qui se trouvent en

rel ati verent bon état ( Banako-Si kasso, Bamako-Mopti ), on na pu
constater, pour des véhicules relativenent neufs , qiun taux de
rotation entre 20 % et 50 8 Par contre, sur les parcours inter-

nationaux en direction de la Cote dlvoire, il senble se situer
entre 50 et 80 % Ceci correspond (1) aux renseignenents donnes
par différents Directeurs de | a gare, selon |l esquels il est nor-

mal que des véhicul es attendent | e départ pendant 2 a 4 jours

Les taux de renplissage noyens des véhicul es se preésentent selon
|"enquéte OD, conme suit :

(1)~ Sans suppression de voyages pour cause de réparations néces-
saires.




Taux de renplissage

Taxi 67 % 4 101 %
Taxi baché 60 % a 89 %
Véhi cul e tous terrains 53 $ a 87 %
Car rapide 61 % a 75 %

Il existe encore pour |e taux de renplissage noyen des cars,
dapres les statistiques d exploitation de la CMIR, | es infor-
mat i ons sui vantes :

- Li gne Banako-Mopti 100 %

- Li gne Bamako- Bobo 80 %
- Li gne Bamako- Bouaké 78 %

Les di stances noyennes de voyage se nontent a :

- Li gne Banako- Mopti 450 km - 70 % du parcours
- Ligne Bamako-Bobo 432 km - 84 % du parcours
- Li gne Bamako- Bouaké 788 km - 91 % du parcours

4.3.3 Les transparts_mixtes

Dans | es Régi ons él oi gnées , ou |'éat
des routes ne pernet pas un trafic avec des taxis, bachés ou cars,
ou bien ou | a demande en transports de voyageurs est si peu él e-
vée qdun trafic de voyageurs rentable ne saurait étre effectué
| e seul noyen de transport existant est |le transport mxte en Ca-
mon (jusgqu”d@ 15t c.u. environ) et en cam onnette .

Pour | es transports mxtes, |'accent principal est en principe sur
| es secteurs du transport de nmarchandi ses. Contrairenent au trafic
de passagers spécialisé Ce nest pas |a denmande en transports de
voyageurs qui est ici |le facteur régul ateur, nais |'offre en
noyens de transport.

Les véhi cul es desservent souvent a tour de rodle des parcours dif-
férents. Le transport m xte teutefois a lieu aussi sur les |lignes
gui sont desservies par |e transport de voyageurs spécialisé. Cec
est surtout | e cas dans le trafic a courte et nobyenne di stance en
direction des nmarchés. Cependant, sur |es parcours a | ongue dis-
tances tres fré&quentés, avec des routes en bon état ( par exenple
Bamako- Mopt i, Banako- Si kasso), on ne trouve pas de transport m xte,




tout aussi peu sur | es axes internationaux en direction de la

Cote dlvoire ou il est interdit. Le transport mxte a |lieu aussi
sou; ce node : | es passagers ne sont transportés que dans une
direction ( pour éviter les voyages a vide ) contraire a celle

des narchandi ses.

Les parcours, sur lesquels untransport nixte fut constaté dans

| e cadre des enquétes sur |e transport routier, sont indiqués sur
| a carte suivante.

Le nombre total de lignes de transport mxte- en particulier dans
l e trafic a oourte distance régional et dans le trafic de distri-
bution- est sans aucun doute plus élevé que le consultant a pule
rel ever.

Les fréquences sont noins élevées, et maintes fois irrégulieres,
que dans le trafic de voyageurs spécialisé. Quelquefois, il ny

a quun seul véhicule qui roule une fois par semaine ou tous |es
qui nze jours, les jours de marché. Il arrive aussi que plusieurs
véhicules circulent le néne jour et pas un seul le reste de la
senai ne. Les frégquences bai ssent fortenent ( de plus de 50 % )
pendant | a sai son des pluies, ou bien le trafic est conpl ét enent
Interronmpu quand il s'agit de régions él oignées. Dans | es environs
des villes plus inportantes, |l es transports vers | es narchés sont
partiell ement considérables.

4.3.3.2 Le fonctionnement

En comparaison avec | e transport de pas-
sagers , le transport m xte est soum s a une organi sati on beau-
coup noins rigide . En principe, son organisation est aussi dans
les nmains des CT.R nmis en fait | e deroul ement ( par exenple
| e nonbre de passagers, la répartition des passagers et |es con-
ditions )reste a la discrétion des différents transporteurs, chauf-
feurs et agents.

4.3.3.3 Les transports clandestins

N

Les transports cl andesti ns sont a con-
sidérer aussi conme une variété des transports mxtes. Il s agt
en |'occurence de transports qui sont effectués avec des véhicu-
| es (camions,landrover) de l1°Administration, des (pérations et
de |'arnee.
Ces transports ont surtout lieu 13 ou les conditions de trafic et
|"offre en possibilités de transport sont peu él evées. On peut citer
par exenple la 1. Région ou |'itinéraire wioro-Niafunké-Tombouctou-
Gao. Mai s sel on des rensei gnenments recus, on | es trouve aussi pres
de la capitale.
Il nexiste pas dinformations sur |eur étendue, |eur volume, |'or-
gani sation et |e fonctionnenent.
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4.3.3 .4 |kilication et _taux-de-cemplissage

Selon |l es infornmations données par | es
interviews de transporteurs et de chauffeurs , | e taux de rota-
tion des véhicul es est plus élevé pour |le transport mxte dans | es
r égi ons él oi gnées.

Le taux de renplissage, selon |les
résultats de |'enquéte OD, s'ééeve en noyenne du pays a :

Cam onnett e bachée de 106 % a 144 3
Cam on de 182 % a 353 32
Sem - r enor ques de 86 % a 109 %
G terne de 60 % a 108 %
4.3.4 Capacite _de_transport_et besoins_en_transport

En ce qui concerne | e transport de voyageurs,
il nest pas possible détablir une conparai son exacte entre |la
denmande dans ce donmi ne et |la capacité actuelle du fait que I'm
ne pui sse di sposer de données de base qui soient détaill ées.

En partant des chiffres gl obaux éval ués pour |e
transport des voyageurs (1) (c.a.d. 1,3 mllion de voyageurs in-
terrégi onaux et Internationaux ainsi que 4,9 mllions de voyageurs
i ntra-régi onaux dont 39 % ont éte transportés en taxi 9/10 pl aces,
14 % en taxi baché et 13 % en car) et en se basant sur une estina-
tion trés sommaire du parc de véhicules utilisés hors de ville,
on arrive au cal cul suivant :

'véhiculed Taux de | capacité|capacité|nombre nombre
Type d= utilisés | remplisH{ dispo- effec- |annuel deg annuel de
Ll en 1978 sage nible tive voyageurs| voyages par
vehi cul es 2) moyen, 5 (4) (5) véhicule
Taxi (9,5 pl.) 1000 85% 9500 8075 2418 300
Taxi béaché 350 75% 5600 4200 868 207
Car (40 p| . ) 150 70% 6000 4200 806 192

En considerant que | es cars effectuent plutot
| es transports a | ongue di stance et internationaux, on peut de-
duire que la capacité existante et |l e besoin en transport sont

by

assez bien équilibrés quant a ce type de véhi cul es.

Par contre, | e nonbre annuel en noyenne de voya-
ges effectués par les taxis et taxi s-bachés senble étre peu él evé
si I'm tient conpte du fait que ce sont deux types de véhi cul es
effectuant la najorité des transports a courte distance.

cf Rapport n°® 1 et chapitre 5.2 du présent rapport
Estimati on du Consul t ant

cf chapitre 4.3.2.4

en consi dération du taux de renplissage

en mlliers

o~ o~ ——
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Ceci confirme les informations recueillies pendant |'enquéte
aupr és des transporteurs, chauffeurs et gares routieres conmre
il a été déja nentionné dans | es chapitres précédents : |es taux

de renplissage des voitures sont rel ativenent él evés, mais par
contre,les taux de rotation des véhicules (taxis et taxis non
bachés) sont - en fonction du trajet parcouru ou de la région -
assez fai bl es.

Bien que I'm puisse conclure quil existe ac-
tuell enent, en toute probabilité, une surcapacité gl obal e en
taxi s et taxis-bachés, les infornmations et données di sponi bl es
ne pernettent cependant pas d évaluer cette surcapacité étant don-
né quil existe des incertitudes concer nant

- larépartition exacte entre | es véhicules uti -
lisés pour le transport urbain et interurbain,

- les influences sai sonni éres

- les variations de | a demande en transport
entre les différentes Régions et |ignes.

La croi sssance possi ble de | a denande de voya-
geurs a été éval uée (voir le Rapport N°6) a 8,4% par an pour |la
période 1979 - 84, en ce qui concerne les trajets non urbains
(i nternationaux, interrégionaux et intrarégionaux). Cette estinma-
tion est donnée sous toute réserve, | es données de base manquant

by

pour confirmer e nodéle qui a servi a l'établir.

On aboutirait ainsi a 11,8 MIIlions de voyageurs
en 1984.

En supposant en outre que | e nonbre annuel de
voyages par veéhicule doublerait pour les taxis et les taxis
bachés, mais pas pour les cars, et que |les taux de renplissage
noyens resterai ent constants, on arrive au cal cul suivant:

Type de Véhi cul es Taux de Capacité | Capacité | Nonbre Norbr e
véhi cul e nécessaires renplis- di spo- ef fec- annuel annuel de
1984 sage ni bl e tive(2) de voy- | de voy-
(estimation) nmoyen (1) ageurs ages par
(en ml-| véhicule

liers) (3)

Taxi 950 85% 9020 7665 4600 600
(9,5 pl.)

Taxi 355 75% 5665 4250 1700 400
baché
(16 pl.)

Car 270 70% 10715 7500 1500 200
(40 pl.)

(1) cf. chapitre 4.3.2.4
(2) en considération du taux de renplissage
(3) Estimation du Consul tant




Selon ce calcul, il ne serait pas nécessaire
de prévoir des investissenents suppl énentaires (hors des inves-
tissements) pour les taxis et |les taxis bachés. Pour |es cars,
| es besoins en 1984 excéderaient |a capacité disponible actuelle
de 80%, c'est-a-dire de 120 véhi cul es.

Le chiffe ci-dessus ne représente pas une éva-
| uation des besoins du Mali. I1 est donné ici, sous toutes reéser-
ves, afin de donner une prem ére i dée extrénenent grossiere de
| "ordre de grandeur possible d' une programmation du parc des trans-
prots de voyageurs qui devrait étre nmenée des qu' un Inventaire
préci s des noyens actuel s aura été réali sé.

Le Consultant rappelle qu' en tout état de cause

un tel

5. SYNTHESE DES FLUX DE TRANSPORT

i nvent ai re est

I ndi spensabl e.

5.1

Transport de marchandi ses

Les flux interrégional

et

i nt ernati ona

[ de mar chandi ses
selon |I'enquéte OD de 1978 se présentent comme sSuit

Le total de marchandi ses en tonnes par senaine (1)

o iR! 2 |3R | 4R | 5R |6/7 Rlaii | wv |ct | TOT
1 R 4 | - - - | - - S

2 R 13 138 | 1236 | 203 - - - | 148 {1738
3R . | 117 147 | 85 - - - 39 | 388
4 R T | 2648 | 239 70 - - - 78 | 3035
5R -l 7 13 16 30 - - 24 | 154
6/7 R - - - - 11 - - - 11
Qui n. - - - - - - -

HV - - ) 5 34 - 44
c 2748 | 472 | 154 | 249 - 3623
{Total 13 | 5588 867 | 1558 | 652 30 - - 1 289 [ 8997

(1) Hydrocarbures et ani naux vivants excl us

L°essentiel des flux routiers de marchandi ses se concentre sur
|'axe Mali/cCdte d'Ivoire (99% . Les échanges avec | a Qui née sont

nuls et ceux avec |a Haute-Volta tres nmargi naux.

On note par ail -

leurs | e profond déséquilibre des échanges entre |a Cote d Ivoire
et le Mali, accentué par |a période d enquéte
| " exportation

conmence.

56 % sont des échanges internationaux (

et ani maux vivants).

(1) Voir | e Rapport

"L'enauéte routiéere" 1978

pendant | aquelle
des différents produits agricoles navait

ﬁas encore
excl us

ydr ocar bur es
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Les hydrocarbures sont inportés exclusivenment en provenance de
la Cote d lvoire. Environ 57 % des animaux vivants sont exportes
vers la Cote d Ivoire.

En ce qui concerne les flux interrégi onaux des marchandi ses soli -
des, |l es échanges les plus forts se trouvent entre la 2 ame et

4 éme région ; ils présentent 77 % du total des échanges inter-
régionaux. Presque 50 % des hydrocarbures en provenance de Bamako
sont destinés exclusivement a la 4 are Region et environ 70 %
se concentrent sur 1"axe Bamako- nopti .

Les echanges |nterreg|onaux des anlnaux vivants se font a 42 % de
la 4 éme vers la 2 éme Région et 4 38 % de |la 4éme Region vers

| a 3 éme Région.

Al'intérieur du pays |es échanges sont beaucoup plus équilibrés
gue | es échanges I nternationaux. Les flux de marchandi ses ont ,
de fagon remarquable, doubl é de la 4 ére a la 2 are Région conme
en sens inverse. Cette inmage pourrait cependant étre défornmee

en rai son de | a période de conpt age.

Les échanges par route entre le centre du Mali et les 1 ére,
6 éme et 7 ene Regions sont faibles.

En ce qui concerne les flux intra-régionaux, il convient de
noter :

- pour la 2 ére Région : |'assynétrie d&s flux de nmarchan-
di ses entre Bamako/Kati et | es centres secondaires, qui témoi -
gne du rdl e de fourni sseur de ces derniers, et du flux de nar-
chandi ses remar quabl e en provenance et en direction de Koulikoro
mal gré |'existence de la |ligne de chemn de fer .

- pour la 3 ére Région : la nultiplicité des échanges en-
tre les divers centres urbains de cette région, dde sans doute
aussi ala bonne viabilité de son réseau routier, ainsi que
| es échanges en narchandi ses rel ati venmrent fai bl es entre Bougouni
et Si kasso-Koutiala. L assynétrie de flux est prononcé aussi dans
cette reégion.

pour la 4 éme et 5 éme Région : | a polarisation des fl ux
sur la capltale regionale, malgre |'inportance |ocal e de certaines
| i ai sons, p.e San/Tominian dans |l a 4 é&re Régi on, Mopti/Bandiagara
ou Mopti/Konna dans la 5 éme Région ; renarquables sont aussi |es
échanges tres él evés entre Ségou et San.

Si I'm considere le flux de circulation des poids |ourds (voir
graph. suivant), c.a.d. |'intensité du réseau routier, on consta-
te que :

- |'essentiel de la circulation de marchandi ses se situe
sur |'axe Bamako-Bougouni- Sikassc-Cbdte d' Ivoire,

- en deuxi enme pl ace vient, avec presque | a nméne inportan-
ce, |'axe Bamako-Ségou en prolongenent vers Mopti

- égal enent inportants mais dans une plus petite nesure:
| es |iai sons Banako-Kati, Bamako-Koulikoro,Bamako-Kangaba, ai nsi
gque le triangle Bl a- Kout i al a- San.

- le trafic lourd a l'intérieur et en directionde la 6 are
et 7 éme Regi on es trés faible,

- il nexiste pratiquenent pas de trafic |ourd de cam ons
en directionde la 1l ere Région et |le trafic lourd & |'intérieur
de la 1 ere Région se concentre sur |a région autour de Kayes.
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5.2 Transport de voyageurs

Le volunme de transport de voyageurs sur |le réseau rou-

tier a pu étre estinmé en faisant |a synthése des différents conp-
tages routiers existants (1).

Pour | a période actuelle (1976/78) et sur |'ensenble du
réseau routier classé , on aboutit a un total denviron 990 ml -
i ons de voyageurs /kilonmetres par an dont :

- 804 mllions soit 8L ¢ sur |e réseau bituné

- 186 mllions soit 19 % sur |le réseau non bituné

_ _ On se reportera a la carte ci-apres sur |aquelle sont
visualisés |l es flux de vovageurs sur chaque trongon de route.

Les flux annuel s de voyageurs entre les différentes régions du
Mal i et | es pays voisins ont &té extrapol és des résultats de
|"enquéte routiere 1978. Ces flux concernent environ 1,3 mllion
de personnes dont 520 mllions de v/km, dont 280 000 personnes
en transport international.

FLUX ROUTI ER DE VOYAGEURS | NTERREG ONAUX ET | NTERNATI ONAUX ( 3)

Unité - (1) mlliers de voyageurs (3)
(2) mllions de v/km
ge'S?i' etion|!-R|2.R|3R[4.R [5.R |6/7RH.V.|C.T |Ng. |TOTAL
1 ere R(1) 3,3 - - - - |- - - 3,3
(2 0,8 - - - - |- - - 0,8
2 ére R (1) 207|331 (204 | 1 11 84 | ~ 838
(2 83| 83 |128 | 1 5| 42 | ~ 342
3 ére R(1) 134 46 | - |22 | 70 | ~ 269
(2) 380 21| - 1,5 7 |~ 67,5
4 éme R (1) 134 | - |30 5 169
(2) 54 | - 8 7 |- 69
5 éme R (1) 6 13 14 - 33
(2) 4 5 8 | ~ 17
6/7émeR (1) - - |30 30
(2) - - | 6 6
TOTAL (1) 3,3 (207} 462 | 384 7 L76 173 (30 1342
(2) 0,8 831 121 | 203 5 9,5 64| 6 502

Le transport de voyageurs se concentre dans | e triangl e Bamako-

Si kasso- Mopti, c.a.d. sur le réseau bitume. Le flux entrela 1l ére
Région , la 6 éme et la 7 ene Région dune part et le reste du

pays est quasi nul. Les échanges internationaux se font avec la Céte
d”"Ivoire et |a Haute-Volta surtout. Les flux vers |les autres pays

( Guinée, Mauritanie , Sénégal et Nige;)sont fai bl es et ne dépassent
pas 30 000 personnes par an.

(3) 2 sens confondus. Pour les flux internationaux |es Vkmon été
cal cul és jusqu' au point frontiere
HV.: Haute-Volta, Cl.: Cote d'lvoire, Ng.: N ger
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Daprées |es conptages routiers, les flux intra-régi onaux sont de
|"ordre de 470 mllions de Vkm ce qui correspond a4,9 mllions
de voyageurs par an, si I'n suppose que | e parcours noyen est
de 100 km

Les flux les plus intensifs de trafic de voyageurs se situent dans
| a 2 éme Régi on autour du centre de Bamako. Ce qui est particulie-
rement remarquabl e : Banako- Koul i koro avec env. 3500 voyageurs par
jour ainsi que Banako-Kati avec env. 800 par jour.

Sur le réseau principal, | es voyageurs y conpris chauffeur, se
repartissent ainsi selon |e type de véhicul es

-.voituresparticulieres 9 %
- cam onnettes | égéres 8 %
- véhicul es tous terrains 4 3
- taxi 9/10 pl aces 39 %
- Camonnette taxi 16 pl aces 14 %
- Cars 13 %
- Cam ons 10 %
- Sem -renorques et citernes 3 3
-Total veéhicul es léaers 87 %
-Total vpoids | ourds 13 %

On veut en déduire aue 66 % des voyaaeurs sont transportés Dar
des noyens de transports publics, c.a.d. taxi, camionnette,taxi
et car. Le véhicule le plus utilisé reste | a cam onnette bachée
aménagée pour |le transport de 16 personnes.

5.3 Fluctuations sai sonni eres des transports

On remar que des fluctuations saisonniéres, en partie
trés él evées, dans |l e courant de |'année aussi bien dans | e trans-
port de marchandi ses que cel ui de voyageurs.

Ceci est conditionné,en grande partie,dans |e transport
de marchandi ses par |a commercialisation des produits agricol es
en |iaison avec | es saisons. Le drainage de |a production agricole
c.a.d. des transports a l'intérieur des Cercles s exécutent de no-
venbre a mars. L”évacuation, c.a.d. des transports a |l'intérieur
des Régions vers les régions |limtrophes se fait entre décenbre

et avril. La distribution se fait, par contre, de nars a nai. Lex
portation de produits cotonniers tonbe dans |a période d°Aofit a
Cctobre (1).

(1) Voir aussi |e Rapport "L'enquéte routiére" 1978, chap. 3,
statistiques 1977 du poste ONT de Faladié.




On observe égal enent des fluctuatiéens sai sonni éres dans
| "inportation des marchandi ses en provenance de | a Cbte d' Ivoire
ou il faut égal enent remarquer que c'est dans |la période de Juill et
a Septenbre que I'on effectue e noins de transports. Al ors gque
les transports a |'intérieur du pays, particulierement al'inté-
rieur des Cercles et des Régions, il vy ale fait important
8ue les routes et pistes a | a saison des pluies, ¢.d.d.
€ Juin/Juillet a Septembre/Octobre, ne sont gue tres peu ou pas
praticables, les transports internati onaux, par contre, ne sont
pas touchés étant donné qu'ils sont effectués sur des routes bitu-
nées.

Une autre rai son fondanental e pour |aquelle le transport
de marchandi ses est dépendant des sai sons est |e manque en Capa-
cités de stockage. I1 s'ensuit que les transports seront effectués

au nonent ou | e besoin existera ou en cas $ exportation, |ors-
que |es produits seront préts a étre exportes. Ceci signifie _
ue, sil y avait de neilleures possibilitésde stockage, on attein-

rait une répartition meux equilibrée dans | e courant de |'an
née et ainsi de neilleurstaux de chargenment et taux de rotation
de véhicules lors d”une capacité 'nobyennede transports réduite.

Le transport de voyageurs connait aussi des fluctuations sai son-
niéres. Elles dépendent dune part de |'état des routes ,c.a.d.
de Ia practibilité des routes et pistes a | a sai son des pl uies.
Dautre part , la nobilité de |a popul ation est nettenent plus
i nportante pendant | es périodesde récoltes dans |es zones ou on
demande une rmain-d oeuvre suppl énentaire et aussi lorsque |la
commerci al i sation des produits agricoles a lieu




6. QQUTS ET TARIFS DES TRANSPORTS ROUTIERS

6.1 Synthese des codlts de transport (1)

6.1.1 Niveau de service des routes(2)

Afin de fournir une estimation du colt d'ex-
ploitation d'un ensemble de véhicules routiers représentatifs
du parc circulant au Mali, on a établi des calculs pour dif-
férents types de véhicules et pour divers niveaux d”aména-
gement des routes. Sur les pages suivantes, les résultats de ces
calculs sont présentés (1),

En ce qui concerne les niveaux d'aménagement
on a adopté une classification du réseau routier malien en cinqg
niveaux de service , chacun étant caractéristique d'un colt de
circulation. Ces niveaux sont identifiés par les symboles Q0, Q1,
Q2, 93, Q4 QO correspondant au colt de circulation le plus faible
et Q4 au colt le plus élevé ( voir tableau suivant ).

(1) voir a ce sujet le rapport .
(2) voir rapport




NVEAU DE SERVICE DES RUTES (1)
Symbole TYPE DE ROUTE VIABILITE VITESSE EXBVIRLE
MOYENNE
POSSIBLE || ROUJTE
Q0 Routes bitumées a 2 voies
en bon état . Permanente 80-100 Bamako-Fana
o1 Routes bitumées dont |'entre- Sévaré-
tien est déficient Bandiagara
et
Routes en terre modernes Permanente 60-80 Fana-
( mémes caractéristiques géo- mais vitesse Dioila
métriques que les routes bitu{ plus faible
mées mais couche de roulement| que pour QO
en Latérite ). du fait de
I a moins bon-
ne qualité du
revétement.
Q2 Routes en terre ordinaires
entretenues
( caractéristiqgue géométrique| Permanente 40-60 Koutiala-
sommaire et couche de roule- mais circul a; Sangasso
ment réduite au minimum pour tion ralentig
assurer | a permanence de | a en saison deg Mopti -
circulation ) pluies (bar- Kona
rieres de
pluie ).
Q3 Routes en terre dont I'entre-
tien est déficient Parcours dif4 moins de| Geo -
ficile en 40 Bourem
saison seche|
trées difficiA
l e voire im-
Pistes améliorées praticable en
saison des
pluies
Q4 Routes totalement dégradées Praticable Hombori-
par véhicule Gossi

et pistes non aménageées

tous terrainyg
seulement et
a la rigueur
par des ca-
mions en sai
son seéche.

(1) voir

Rapport "Les Routes"
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6.1.2 Transport _de_passagers

- e e | o e o ——

Les cofits d' exploitation de véhicul es destinés
au transport de passagers sont résunes dans |e tableau ci-dessous:

QUALITE [E ROUTE Qo0 01 02 03 04

404 BACHEE, 16 PLACES

Durée de vie: années 4 4 4 4 4
Kilométrage annuel 60.000 | 50.000 | 40.000 | 20.000 | 10.000
COUT DE LA PLACE OFFERTE FM/KM TTC 5,6 6,8 8,3 14,6 27,2

504 "TAX! BROUSSE", 9 PLACES

Durée de vie: années 3 3 3 3 3
Kilométrage annuel 80.000 | 70.000 | 40.000 | 20.000 | 10.000
COUT DE LA PLACE OFFERTE FM/KM TTC 10,9 12,7 19,7 35,1 66,2

BUS SG 2, 22 PLACES

Durée de vie: années 4 4 4 4 4
Kilométrage annuel 70.000 | 60.000 | 40.000 | 20.000 | 10.000
COUT DE LA PLACE OFFERTE FM/KM TTC 5,6 6,6 9,3 16,4 31,1

BUS HINO, 40 PLACES

Durée de vie: années 4 4 4 4 4
Kilométrage annuel 70.000 | 60.000 | 40.000 | 20.000 | 10.000
COUT DE LA PLACE OFFERTE FM/KM TTC 5,9 6,9 9,9 18,2 35,2

NOTA: Le colt de la place offerte, inclu |e bénéfice du trans-
porteur.




Q0

ot

02

04

Land Rover 109

Camion C.U. 1 T

Durée de vie: années
Kilométrage annuel

COUT [E LA TONNE OFFERTE
TTC (FM/KM)

60. 000

127,0

40. 000

178,2

35. 000

206,4

30. 000

243,8

20. 000

361,0

Berliet @G 900

Camion CU. 7,4 T

Durée de vie: années
Kilométrage annuel

COUT CE LA TONNE OFFERTE
TTC (FM/KM)

60. 000

27,4

50. 000

33,0

40. 000

41,0

30. 000

55,6

20. 000

82,0

Mercedes 1621

Camion CU. 10 T

Durée de vie: années
Kilométrage annuel

COUT [E LA TONNE OFFERTE
TTC (FM/KM)

60. 000

38,9

50. 000

46,8

40. 000

58,2

30. 000

76,9

20. 000

116,8

Berliet M 12 + semi-remorque

Camion C.U. 30 T

Durée de vie: années
Kilométrage annuel

COUT CE LA TONNE OFFERTE
TTC (FM/KM)

70. 000

15,9

60. 000

18,8

40. 000

26,6

20. 000

47,7

10. 000

92,0

Berliet IM 12 + semi-remorque

citerne

Citerne de 30 m®
Durée de vie: années
Kilométrage annuel

COUT CE M* OFFERTE TTC (FM/KM)

5
80. 000
15,9

5
70. 000
18,6

5
50. 000
25,0

5
20. 000
53,1

5
10. 000
102,7

NOTA:
transporteur

Le colt de la tonne (m®) offerte inclu |e bénéfice du

e —
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6.2 Les tarifs de transport

6.2.1 Régl ementation tarifaire en vi gueuc

6.2.1.1 Marchandi ses

Les tarifs sont fixés par un arréte
mnistériel du : M ni stere des Finances et du Conmerce

M ni stere des Transports et Travaux
Publ i cs.

En s'appuyant sur | es reconmandati ons
de " L"Etude du Transport routier de nmarchandises ", les tarifs
furent de nouveau établis avec 1°Arré&té n° 2960/MFC-MTTP port ant
révision des tarifs de transport de marchandi ses et produits en
Républ i que du Mali du 14 octobre 1977 et 1°Arrété n° 3007/MT-TP/
CAB portant sur la classificationtarifaire des routes et honol o-
gation des di stances routieres, du 20 octobre 1977. |ls renpl acent
1°Arrété n° 1628 du 9 Aolt 1974 et |l es décrets annuels relatifs
aux canpagnes de ranassage et de commerci al i sati on.

6.2.1.2 PRassagers

Contrairenent aux tarifs de Transport
de marchandi ses, il iy a pas eu de nouvelles fixations | égal es
des tarifs applicabl es aux Transports interurbains de passagers
des derni eres années. La derni ére augmentation date du 16 avril
1968 sui vant 1°Arrété Mnistériel n° 9/Mc~caB. Cet Arrété ne con-
cerne en principe que |es Transports des TUB ( Conpagni e Nati onal e
des Transports urbai ns de Banako - Précurseur de la OMIR ). 11 fut
cependant ms en application de facon générale. Cette augnmentation
portait le tarif du voyageur au km (pPKM) a 6,80 FM c.a.d. que
dans |l a période allant de 1968 a 1977, les tarifs du transport de
mar chandi ses ont été augnentés au total de 50 % alors que les ta-
rifs officiels du transport des passagers not subi aucune augnen-
tation.

6.2.2 Les tarifs_de_narchandises

(voir "Annexe o)
6.22.1 Tarifs généraux et lonque._distance

Correspondant a 3 cat égori es de routes,
on distingue 3 catégories de tarifs de transport routier : tarif
A,B, et C Le tarif A s applique aux routes bitumées, le tarif B
aux routes latéritées et aux routes en terre anenagée, le tarif
Cs'applique aux pistes. Le tarif Areprésente le tarif de base,
be tarif B a été augnenté de 50 & par rapport a A et C augnentés

e 100 %

Les principaux tarifs sont |es suivants:
- le tarif A est de 30,62 FM/TKM




le tarif B est de 45,93 FM/TKM
-letarif C est de 61,24 FM/TKM
Pour | es produits a |'exportation,
les tarifs sont inférieurs de 25 3

aux tarifs ci-dessus.

le tarif A est de 22,97 FM/TKM
-le tarif B est de 34,45 ¥M/TKM
le tarif C est de 45,93 FM/TKM

Pour | e transport des hydrocarbures
-letarif A est de 2,865 FM/TKM
-letarif B est de 4, 298 FM/TKM
-le tarif C est de 5,730 FM/TKM

_ Le transport sur porte-char (C.U.
de 30t) y conpris le retour a vide est de

995 FM/km Sur route cateégorie A
1492,50 FM/km sur route categorie B
1990, - FM/km sur route catégorie C

_ _ _ _ En conparai son avec cela, la tari-
fication suivante fut proposée dans 1°“"Etude du Transport Routier
de Marchandi ses" (1) tout en tenant conpte du co(t du transport.

La diversification suivant |les 4
catégories de routes a éteé établie :

1. routes bitunées

2. routes en terre aneliorée et
routes bitunées décl assées

3. routes en terre et routes enterre
amel i or ées et décl assées

4. pistes

Les tarifs généraux proposés étaient:

1. routes bituntes 27 FM/t/km
2. terre anéliorée 32 FrM/t/km
3. terre 48 FM/t/km
4. pistes 64 FM/t/km

Comme |l ors de |'élaboration de cette

tarificationles calculs étaient faits sur |a base dun taux de rem
pl i ssage de 65 8 pour | es noyens et gros porteurs -ce qui suppose fret
pour le retour, une fois sur trois- Il était considéré comme Inutile
détablir wun tarif spécial pour les produits a |'exportation.

Un tarif spécial pour les pistes
daccées difficile fut cependant proposé :

(1) cf Republique du Mali, Etude du Transport Routier de Marchandi -

ses, Fascicule III, Tarification des Transports Routiers, Trac-
tionel, aofit 1977, pages 57-84




- 59 FM/t/km pour routes en terre
- 77 FM/t/km pour la piste

On proposa pour |le transport des
hydr ocar bures :

1. route bitunée 2,40 FM/hl/km
2. route aneéliorée 2,85 FM/hl/km
3. terre 4,30 FM/hl/km
4. piste 5,70 FM/hl/km

I1 fut recommandé , en outre , que
I'an i ntrodui se des fornul es de révisions des prix dans | e but
de | 'adaptation périodique des tarifs au dével oppenent des
cofits et | es fornmul es correspondant es furent él aborées.

. On peut faire |les observations sui -
vantes concernant les tarifsgénéraux et |ongue distance en
Vi gueur

Il y a eu une adaptation consi déra-
bl e aux prgpositions de 1°" Etude du Transport Routier de Mar-
chandises . Méne si |la catégorie 2( route en terre aneli orée,
bi tumée décl assée ) na pas été prise en considération, ceci
fut conpensé par une augnentation des tarifs concernant |es routes
bi tumées et une bai sse peu inportante des tarifs pour |es routes
en terre. Le transoort sur |es oistes fut Dar contre désavant aaé
avec la tarification officielle.

Les produits a |'"exportation furent
en outre avantagés par une réduction de tarif de 25 % . Ceci
veut dire que lors de |'établissenent des tarifs actuels, on
est parti dun taux de renplissage supérieur a 65 % come il
avait &2 &tablid |l a base de la tarification proposée. Ce taux
nest en Lait pas atteint.

Comme | es arrétés ne conprennent pas

de fornules de révision de tarifs, il est nécessaire de procéder
aintervalles réguliers a une nouvell e enquéte sur les tarifs.

|
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_ Les tarifs de ranassage ne dépendent pas
des catégories de routes citées. Ils incluent le retour a vide.
Ils s“élévent a :

- Arachi des

| ére, 6éme et 7éme Régi ons 104, - FM/t/km
2éme Régi on 84,50 "

3, 4, 5émes Régi ons 71,50 "

- Paddy : toutes Régions 84,50 "

- Coton : toutes Régions 106,60 "
- Céréales : tarif général 52,00 "

Tarif spécial pour des Re-
gi ons et Cercles d acces
difficiles 61,25 "

(Ce sont tous les Cercles de la 6éme
Régi on, 7éme Régi on dans la | ére Région, les Cercles de Bafoula-
bé&, Kéniéba, N oro, Yélimané, Diéma, 2éme Région : Nara ; 4éme
Régi on : Ké-Macina, Niono ; 5éme Région : Bandi agara, Bankass,
Dy enné, Douent za, Koro, Tenenkou, Youvarrou.)

On proposera, par contre, dans 1”Etude
du Transport Routier de Marchandi ses 1a tarification suivante
pour le ranmassage

- tous produits 2, 3, 4, 5émes Régions :
64 FM/t/km
- tous produits 1 et 6émes Régions (conprend
aussi la 7éme Régi on)
88 FM/t/km
- Coton
95 FM/t/km

Généralement, les tarifs se trouvant
actuellement en Vi gueur, sont supérieurs aux tarifs proposés en
1977. En outre, aucune révision des tarifs fna eu lieu également
pour la canpagne agricole 1978/79. Les tarifs pour 1°évacuation
des céréales ont été établis de facon frappante trés bas.
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. _ Le tarif pour 1”é&vacuatdon des pro-
duits cotonniers : - 38,54 FM/t/km pour coton fibre
- 33,81 FM/t/km pour grai ne de coton

On ne donna pas suite a | a recomanda-

tion de 1°"Etude du Transport Routier de Marchandises" citeée Ci -
dessus, notanment de nettre en vigueur |l e tari'f général pour |es

grai nes de coton et d”augmenter |e tarif général du coton-fibre de
10 2%6.

6.2.2.3 Les tarifs appliqués réellenment

Bi en que | a nouvel |l e régl enentati on
soit liée en partie aux augnentati ons consi dérabl es et qu une a-
daptati on aneliorée aux conditions de transport ait eu lieu, les
tarifs ne furent pas toujours observés .

Les tarifs officiels sont observeés
lorsqu'il s'agit de transports de fret pour le conpte d entrepri -
ses publiques et d’organisations €exécutées par des entrepreneurs
prives, éventuell enment | es conmandes de fret exécutées par |a
CMIRou le SAT. Le tarif officiel sera ensuite aussi appliqué lors-
Uil s'agt de transportsrequis par |'Admnistration. Les tarifs
appl i qués et exigés lors de transports de fret privés ou autres
sont en partie de 50 a 100 % supérieurs au tarif officiel dans
| es régions du pays difficilenment accessi bl es ou pendant | a sai son
des pluies. Il existe dautre part aussi des tarifs au-dessous de
la tarification (cf Annexe 6 ).

En général, |'opinion reégne chez |es
transporteurs et la CTR que :
- Les tarifs | ongue distance, particu-
lierement pour le trafic international sont suffisants. Ala suite
dw  nanque de coordinationlors de la répartitiondu fret, il résul-
te fréquemment un taux de chargenent des véhicul es tres bas et
| es transports devi ennent al ors non rentabl es.

- les tarifs sont consi dérés beaucoup
trop bas lors des transports sur | es pistes.

- lors du ranassage, les tarifs ne tien-
nent pas suffisament conpte du fait que | es distances des trajets
sont relativenent courtes, | es heures de chargenent et déchargenent
ainsi que | es heures d attente trés élevées et | e taux de charge-
nment des véhicules trop bas. Selonla CIR, la tarification a la
t/km est a abondonner pour | e ramassage. Il faudrait revenir au
systene forfaitaire comme autrefois.

6.2.3.1 Les tarifs officiels

Les tarifs officiels (voir officieux)

de 1968 sont | es suivants




1) Transports urbains forfaitaires

- Bamako 40 FM

- Kati 90 FM

2) Transports interurbains

(2.1) sur routes bitunees 6,80 FM/PKM
(2.2) sur routes non bitunées 8,30 FM/PKM
3) Bagages acconpagnés (inférieurs a 100 kg )
(3.1) sur routes bitumées 45,90 FM/TKM
(3.2) sur routes non bitunmées 52,50 FM/TKM

La franchi se accordée a chaque passager est de 30 kg.

_ Les tarifs exigés sur la base des tarifs par PKM pour
les différents itinéraires sont forfaitaires et conprennent
1I“I.A.S{Impdt sur les Affaires et Services ) de 6 %.

6.2.3.2 Les_tarifs appligués-actuellement
Les tarifs officiels ne sont en réa-
lité depuis | ongtenps plus appliqués. Les tarifs effectifs appli-
gués actuell enent pour |e transport des personnes furent établis
pour les itinéraires inportants a l'aide due enquéte . Le ba-
réme des tarifs établis sur | a base de cette enquéte est présenté
d 1°aAnnexe 7. Les tarifs se distinguent'fondanental enent selon 4
catégories de véhi cul es enpl oyés pour |e transport des passagers
car, baché, taxi, cam on. Sur quel ques parcours , les tarifs pour
2 cat égori es de véhicul es sont | es nménes ( par exenple : car ba-
ché ; cam on-baché ). 11 existe sur peu de parcours- surtout a
petites distances - des tarifs unitalires pour tous |es veéhicules.

Les tarifs sont val abl es pour un itiné-
raire déterm né, par exenpl e Bamako- Ségou, Bamako- Mopti. Sur un
itinéraire détermné, le néne tarif va étre appliqué pour |le nméne
type de véhicules. I1 y a trés peu d exceptions a cette régle.L”Or-
ganisation des gares routieres, respectivenent e Drecteur de |a
gare, veillent a |'application des tarifs.

En ce qui concerne |le prix par PKM |es
tarifs varient de facon consi dérabl e.

- pour un néme parcours ( c'est-a-dire
|la ménme qualité de circulation, le prix par PKMest différent aux
différentes escal es. Il convient de citer |'exenple de la |iaison
Banmako- Si kasso ef fectuée en car :

Banmako- Qul essebougou 10,13 FM/PKM
Banmako- Bougouni 9,20 FM/PKM
Bamako- Si kasso 7,83 FM/PKM

_ ) ) Les petites di stances tendent a avoir
un prix plus élevé paPKM que | es grandes distances. De cette na-
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niére , le kilométrage annuel est plus bas et les temps d'at-
tente plus longs .Ce principe ne demeure cependant pas toujours.

- le prix par KM, lorsqu’il s'agit de
la méme qualité de circulation et du méme type de véhicules, varie
dans les différentes régions, par exemple : Type baché, qualité Q1 :

- Bamako-Bougouni 9,20 FM/PKM
- Bamako-Koulikoro 8,47 FM/PKM
- Fana-Dioila 15,38 FM/PKM
- Sikasso-Niéna 12,50 FM/PKM
- Ségou- San 6,53 FM/PKM

Sur les pistes dans la premiére région
le prix moyen par KM s“é&Iéw d 30-40 AM, dans la 6 et 7 éme Région
par contre, il est de 12,50 BM environ.

On trouve des différences saisonnieres
dans le tarif et le prix par BKM pour les itinéraires qui sont par-
ticuliérement mauvais lors de la saison des pluies par exemple :

- Segou Niono en saison seche 11,93-13,76 FM/PKM
a la saison des pluies 18,35 FM/PKM

Pour le trafic international vers Abid-
jan( cote d'lvoire ) et Néma ( Mauritanie ), il existe différents
tarifs pour 17aller et le retour ainsi que différents prix pour 17al-
ler et le retour ainsi que différents prix par IKM. La raison en
est que , lors du trajet ex Abidjan ou Nema, le tarif local plus
élevéest appliqué. Il en est de méme pour le transport mixte, par
exemple pour le parcours Bamako-Nara, ou différents tarifs seront
appliqués pour 1“aller et 1le retour. Dans ce dernier cas, la dif-
férnce est de 50 a 60 % Le retour Abidjan-Bamako subit par contre
une hausse de 40 %.

Les prix moyens par KM appliqués au
transport intérieur s“@lévent en M (1) :

Types de n0/Q1 Ql |Q1/02 | 02 |02/Q3 | Q3 Q3/04| Q4
véhicules

Taxi 10,60 8,20 - 16,80 |16,90 - - -
Baché 9,20 8,20 13,40 15,10 17,40 16,70
Car 8,10 8,30 10,50 15,40 [13,60 [13,30 - -
Camion 7,70 8,20 - 14,20 116,60 9,90 13,60 |21,30

(1) voir Rapport "Les Routes"
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Il rly a pas dinformations sur les tarifs appliqués pour |es
transports cl andestins

6.2.3.3 Tarifs_de_transport_des_bagages
La régl enentation des tarifs stables

pour les différents itinéraires nh"est en fait pas val able pour le
transport des bagages. Il n'existe pratiquenent plus de franchise.
Le prix & payer pour |es bagages acconpagnés est une question de
négoci ation entre | e voyageur et |le chauffeur. Les prix qui ont &-
té fixés pour | e transport des bagages sont dans une certai ne
mesure dépendants de | a di stance du transport, par exenple: Bamako-
Abi dj an (1200 km ) 1000- 3000 FM par val i se, Banako- Mopti (650 km)
500- 1000 FM Banako- Kol okani (125 km ) 300-500 FM

Pour le transport mxte, le prix se de-
termne suivant les tarifs par T/kM. En fait, |e poids des bagages
est estire et |le prix effectivenent payé est négoci é avec |le
chauf f eur.

Alors guune augnentation des tarifs
n“a pas eu lieu depuis 1968, il y a eu dans |a pratique des aug-
ment ati ons presque tous |les 2 ans.

Le COMIR augnenta ses tarifs en 1974 a
9,9 FM en noyenne. Les transporteurs priveés adoptéerent les tarifs.
La derni ére augnentation, bien quelle ne fut pas général e, eut
liarchez | es transporteurs privés en 1976.

6.2.3.5 Le projet de note sur_le relévement du
La lettre du 13.04.77, |la Coopérative
des transporteurs inter-urbains en commun a sol licité une augnen-
taion sur le tarif actuellenment en vigueur. Ala suite de cette
requéte, le Mnistere des Transports et des Travaux Publics a fait
une enquéte sur |'augnentation des tarifs. On s'est basé pour cela
sur deux hypot heses :

- HypothéseI : évol ution identique de
la T/KM et du PKM Il s'ensuivit un tarif de 12,28 FM/PKM pour ta-

Xi S. - Hypot hese Il .. structure des PKM sur
| a base des couts opérationnels. .
On a établi |les structures des codts

our | es veéhicules de types suivants : Peugeot 504- Break (fam -
ial ) et Peugeot 404 bachée, cam onnette Super Goelette-Saviem
SG 2 et Hino BM 450.

. _ En se basant sur les calculs, il en
résulte les tarifs suivants par PKM :




- Taxi Peugeot 504 9,85

- Peugeot 404 bachée 7,13
-Super goelette SG 2 8,26
-Hino Bm 450 8,55

On fa pas procédé a une différenciation suivant la qualité de
circulation des routes. I1 iy a pas eu de propositions en ce

qui concerne les tarifs pour |le transport des bagages acconpa-
gnés. I1 fdy a égalenent pas eu d enquétes en ce qui concerne

la structure des tarifs pour |le transport m xte. Une déci sion,
voire proposition pour Arrété na pas encore eu lieu jusqu a

pr ésent .

6.3 Les contrdles et | es colts invisibles

Tous | es véhicules et plus particuliérenment |es vénhi -
cul es de transport sont soum s a des contrdl es extrénenent nom
breux, , syst émat i ques et souvent abusifs. Le nonbre él evé des con-
troles s'explique par une superposition dans |es attributions des
différents corps ( police, gendarmerie, douane ) dune part et
dautre Fart par |a pratique de contrbles systématiques a tendance
essentiell ement répressive ainsi que par la pratique de " con-
trol es sauvages " exécutés en narge des ordres précis hiérarchi-
quenent recgus.

Sel on | es enquétes' et interviews exécutés par |e Con-
sultant, il est courant d ére arrété six fois sur unitinéraire
de 150 km Par exenple , sur |'itinéraire Bamako-Mpti, |e nonbre
de contrél es de véhicules varie entre 15 et 28 fois, sur |'iti-
nér ai re Banako- Abi djan, il faut conpter sur une vingtaine de
controbles, la plupart étant exécutés sur le territoire nalien. Sur
| "ensenbl e des itinéraires inclus dans | es enquétes, on nen trou-
va aucun sur |equel il dy eut pas un quel conque contrdl e.

Les circonstances |iées au contr6él e donnent |'inpression
d étre grotesques et dangereuses par exemple:la nuit, au mlieu
de |l a chaussé, des postes de contrdle endorm s; en travers de |la
route, des chaines sont parfois tendues sans écl airage ou si gnaux
averti sseurs.

_ Mal gré | e nonbre excessif des contréles, ces derniers
sont inefficaces en ce qui concerne les effets sur |'observation
de | a réglenentation concernant |'état techni que des véhicul es.

Leur inefficacité résulte dune part de | eur manque de
gqualité : leur nonbre ne laisse pas le tenps natériel d effectuer
des exanens détaillés et il manque aux contrdl eurs |a conpétence
technique. Alors que dun coté des détails relativenent peu inpor-
tants seront contrdl és et que de |'autre, il échappe des manques
qui nui sent de facon grave a la sécurité de la circul ation des vé-
hi cul es ( par exenple : pneus usés, nauvai s éclairage, anortis-
Seurs cassés ...).




Leur inefficacité,en ce qui concerne |'observation du code
de la route, la réglenmentation du trafic et |'état des veéhicul es
est étroitenent |iée aux colts "invisibles" qui apparaissent en
rai son des contrdles. Il s'agit d amendes qui sont |evées en rai-
son dune infraction, fondée ou supposée, aux regles de la circu-
| ati on, di spositions douani éres, manques aux vehi cul es, docunents
du véhi cul e ou docunents didentité des passagers. Le chauffeur
étant persuadé, a juste titre, que le contrdl eur trouvera de toute
facon des infractions (n'inporte |esquelles) est anené a ne plus
respecter les lois et le reglenent du trafic et de la circulation.
On arrive au cercle vicieux que les contrdleurs not par la suite

aucune difficulté a tonber sur des infractions et a infliger des
amendes.

Regul i erenent a chaque voyage, des amendes sont |evees,
guel que soit |'itinéraire et la région du pays. En raison des in-
formati ons obtenues par |'enquéte auprés des chauffeurs et des
transporteurs, ces anendes augnentent (elles prennent occasi onnel -
|l ement |la forme de paienents forfaitaires aux contrdél eurs) |es
tarifs par PKMdune marge se situant entre 10 et 70 %. Pour le
transport des personnes, |es colts engagés en raison des contrdles
sont transférés directenent aux passagers au noyen de tarifs sur-
él evés pour | e transport des bagages.

Pour | e transport des narchandi ses par contre, ces colts
sont une charge pour |le transporteur qui peut les transnettre a
ses clients car les tarifs par PKMsont établis dans | es noi ndres
détails. I1 s'agit ici des "colts invisibles" auprés des trans-
porteurs. Ces colts ne sont pas seul ement invisibles du point devue
des dépenses pour le transporteur ou |l e voyageur du fait quils
ne ressortent dans aucun cal cul des codts de transport au trans-
porteur, ou calcul des tarifs mais aussi du fait des colts de

t enps.

Des pertes de tenps consi dérabl es sont égal enent |iées au
controle. Elles se répercutent de fagon désavant ageuse sur la ro-
tation des veéhicules. Selon | es rensei gnenents des transporteurs,
| e nonbre de rotations doublerait sur |e parcours Bamako- Abi dj an
si les contrbles n'existaient pas. Un contrdle dure entre 10 et
15m. Si I'on enprunte |'itinéraire Banako-Si kasso (15 points de
contrdle x 10), | a durée noyenne du voyage en taxi est de 6 a 8 h
|la perte de tenps, en raison du contréle étant de 1 a 3 h. Pour
|'itinéraire Bamako-Bananba, des 4 h de voyage, 1 a 1 h 30 se pas-
se au contrble. Ces pertes de tenps sont consi dérées come engen-
dr ant dFS colts du point de vue de la rentabilité du transport
nati onal .

Du c6te des transporteurs, la pratique actuelle des con-
trol es est considérée comme dérangeante, agacante et nettant en
partie | eur existence en jeu.

Le fait que les voitures de |'Admnistration ne soient que
tres peu ou jamai s controél ees, nméne si |'état technique est tout
a fait mani sfestenent défectueux, ne conpte pas pour conprendre |l e
sens et la nécessité des controdl es.
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Comme causes des " taxes sauvages ", on peut donner :

- faibles salaires des agents de contrbéle ( tentation de
de se faire payer directement ) et

- |'eswrit de suswicion et de contréle a conduit a des
contrbéles abusifs.




7 SYNTHESE ET_RECOMMANDATIONS

7.1 CGénéralités

On peut conclure des chapitres précédents quil existe
dans | e secteur d&s transports routiers un nonbre renarquabl e de
facteurs et de donai nes qui doivent étre considérés positifs. Une
série de mesures a été introduite et nmise en application ces der-
ni éres années particulierenent. Ces mesures pernettent de s'atten-
dre & une anelioration des transports a |'avenir. Dautre part,
il existe aussi des domai nes qui présentent plus ou noins de |a-
cunes graves.

_ Dans ce chapitre, on donnera | es aspects aussi bien posi -
tifs que négatifs du transport routier et on donnera des reconman-

dations ainsi que nmesures d anélioration tout aussi bien a court
terne qia noyen terne.

7.2 Les noyens de transport routier

7.2.1 Déterm nation de |'effectif de véhicul es

7.2. 1 1 Cartes de transport

_ Comme dénmontré au § 3.1, il nest pas pos-
si bl e actuel |l enent d éval uer exactenent |le parc de | a République
du Mali étant donné que | es données exi stantes sont inconpl etes
La connai ssance exacte du parc de véhi cul es conmerci aux qui est
a jour ,est cependant dune | mnportance considérable pour la plani-
fication dans | e secteur des transports. Ceci concerne spéci al e-
nment le trafic de nmarchandi ses, ou il se pose constamment |e pro-
bl eme d' ajustenent des capacités des noyens de transport qui
exi stent avec celles qui sont nécessairestant dans le cadre de | a
commerci al i sation que dans la distribution et dans | es transports
i nt er nat i onaux.

Si I'on part des docunents et des mé-
t hodes d' enregi strement existant actuellenent, | es cartes de trans-
port offrent la possibilité,1a plus pronetteuse de succés,d”atteindre
|'inventaire exact des effectifs en capacités existantes.

Etant donné que |la pratique actuell e de
| enregi strenent ne répond pas aux exi sgences -enregi strenent et
i nf ormati ons manquants, éval uati ons conpl i quées, manque d' actua-
lité-, on a fait |l es propositions suivantes d”amélioration :



(1) GCénéralenent, le registre des cartes de transport devrai ent
étre sous fornme de fiches cartonnées qui pernettent un codage

des informations les plus inportantes et |'exploitation necanogra-
phi que. (1)

(2) Leregistre des fiches doit étre tenu séparénment selon quil
s”agisse de : — transport de marchandi ses

- transport m xte

- transport de voyageurs

(3) Le registre de fiches pour tout le Mali doit étre tenu par
1°ONT et étre confié a un expert désigné.

(4) Le registre de fiches doit étre renouvel é tous |les ans a par-
tir dun jour fixe. Aprés avoir été exploitéeset a |'issue de |a

2€éme année,les fiches doivent étre détruites. Pour |e renouvell e-
nment des cartes de transport, il faut établir de nouvelles fiches.

(5) Ces fiches sont a renplir dans chaque région lorsqu on établit
| es cartes de transport. El |l es ne doivent cependant pas étre codi -
fiées et doivent étre envoyées par retour chaque nois ala Drec -
tion Nationale de 1"ONT. Une copie de la fiche reste aux Représen-
tati ons Régi onal es.

(6) Lacodification a lieu a |la central e de Bamako

(7) Les fiches sont a classer a l'intérieur des registres soit
suivant le type de véhicules soit ( pour contrdler si elles sont
conpl etes ) suivant | es Régions dans |'ordre du n° des cartes.

(8) Le n° de fiches devra correspondre au n° de la carte de trans-
port rem se au transporteur

(9) Le registre sous-forme actuelle doit étre tenu pendant une pé-
riode transitoire de 3 ans mai s chaque année devra faire |'objet

dwn  nouveau regi stre (ancienne fornme ). Les informations a enre-

gi strer doivent étre senblables a celles qui figurent sur la fiche-
nodel e d' enregi strement ci-jointe.

(10) Le nouveau registre de fiches devrait étreexploité par la

D vi si on d"Etudes des ONT.

Ce qui est nécessaire a la réalisation de ces nesures est un
adj oi nt-techni que qualifié ainsi que la disposition de plusieurs
fichiers et les fiches inprimees correspondantes. Les fichiers doi-
vent étre nunis au milieu dune baguette et perforés pour éviter
| ' égarenment, non autorisé, des fiches.

(1) On pense ici a un systenme qui est conparable a celui qui fut
utilisé lors de |I'enquéte routiere.
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MODELE DE FI CHE D ENREQ STREMENT

0000000000 OOOOOOO OOOOOOO Mois
O 1 2 345 6 1 2 345 6 1‘0
stati onnement - Régi ons - em ssion
o] 20
3
REGQ STRE DES CARTES DE TRANSPORT - ON T 4
50
Dat e d' em ssion: 60
Ore 70
Ost | Numéro: (x) / Li eux 4" eni ssion: 1@
90
OSP L , L 0
Transport eur ou Société: Nurréro du véhicul e 10
BB 11
AU 12
. Date du 1ére m se en
Adresse: circul ation:
CGenre ' 19.. O
O 19.. O
T 19.. Q
B Li eux de stationnenent: 19.. Q
QB CGenre 19.. O
VIT 19.. O
CR Morque Charge total autorisé: 19.. Q
C 19.. Q
SR Type mar chandi ses: 19..0
R voyageur s: 19. O
CI T | Nonbre de pl aces 19..0
assi s
C.U./m" debout Aut ori sation pour trans-
®) ‘ ports internati onaux Tr ans
cu Qui/ Non i ntern.
Oui O
Renouvel | erent Qui / Non non O
DO00000000000000 6000000000800

le chiffre avant |la barre oblique indique |a Region.
Al'intérieur de |la Région, nunéroter a la suite dune année.

TP : Transporteur privé

ST : Soci été de transport d Bat

SP : Soci été non-transporteur privé
SE :
AD

Soci ét é d”Etat
- Adm ni stration
- Autres
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7.2.1.2 Llppatriculation

En ce qui concerne |'enregistrenent des
i mmatricul ati ons des véhicul es- délivrance des cartes Qgrises
et systenes de classenent -on a introduit et mené une série
de nesures d anéliorations en mars 1978, dans |le cadre de 1" As-
si stance Technique au Mnistere des Transports et des Travaux
Publics. A ce sujet, on nentrera pas dans | es détails.Selon |es
I nformations exi stantes, le registre tenu a la Dvision 4 Etudes
pour 1978 est conplet néne sil est peu naniabl e.

A des fins pratiques, par exenple pour de-
termner |e parc de véhicul es non-comerci aux des particuliers
et de ["Admnistration, il manque cependant en premer lieu |'in
ventaire des véhicules qui sont retirés chaque année de la cir-
culation ( accident, usure ).

La déclaration du retrait de la circulation
des véhicul es devrait étre difficilenent realisable dans |la pra-
tique et encore plus difficile a ére contrdél ée. Méne si un tel
enregi strenent était, pour des raisons de statistiques, souhai -
table, il reste a supposer que le résultat serait si inconplet
et les frais d admnistration si élevés quil faut écarter cette
solution. La mse en application de ce procédé de declarationdu
retrait de la circul ati on des véhicul es ne devrait étre envisage
aia rnoyen ou long terne.

Il serait possible de détermner |e parc de
véhi cul es non-commerciaux de |'Admnistration a noindre frais si
| es i nventaires étaient réclanms par 1°ONT, chaque année, aupres
des différentes adm nistrations, | e cas échéant, régl és par décrets.

La déterm nation des parcs de véhicules pri-
VES non-conmmer ci aux serait possible de sorte que | es sociétés
d' assurances de véhicul es auraient a présenter chaque année
| es statistiques correspondant es- confornménent aux exi gences de
1°ONT -. MBne si ces données présentaient des | acunes, ceci permet-
tr?it vrai senbl abl ement une dét erm nati on approxi mati ve des véhi -
cul es.

Comme il fut présenté au § 3.1.3.2, il existe un
grand nonbre de marques et de types de véhicul es en circul ation
au Mali. Dautre part, |'état des veéhicul es est relativenment nau-
vais,* ce qui porte préjudice non seulenent a la sécurité du tra-
fic mais aussi  inplique que |es vehicules sont trop souvent en
anne et ainsi ne sont pas disponibles lorsqgu on en a absol unent
esoi n, par exenple : pour |le drainage et |'évacuation des produits
agricoles. Ils en résultent des pertes consi dérabl es aussi bien
sur le plan de 1“Economie Général e que |le plan de 1"Economie | ndi -
vi duel | e.

* cf § 3.1.5




Et ant donné quil y a un rapport
entre | e nmauvai s état des véhicul es (probl ene pour se procurer
des pi eces de rechange et nmanque de personnel spécialisé pour
les réparations et |'entretien) et |e grand nonbre de types de
véhicules, il faut tendre a standardi ser | e parc de véhi cul es.
Il existe pour cela plusieurs possibilités

1 - Un noyen tres efficace nais radi-
cal pour réaliser une uniformsation du parc de véhi cul es est

le contrdle des inportations. Cela signifie que |les inportations
de véhi cul es sont seul enent possi bl es avec une |icence dinpor-
tation qui peut étre seul enent établie pour |es types de vehi cu-
| es qui sont souhaités pour |e pays.

A des fins utiles pour le pays et les utilisateurs de véhicules
et pour eviter |es abus, plusieurs conditions doivent étre rem
plies come :

- rechercher | es types de véhicul es | es plus écono-
m ques et | es plus rentabl es

- si possible une garantie contractuel |l e aussi | on-
gue que possi bl e avec | es usines de fabrication de véhicul es pour
| " approvi sionnerment sans difficultés en pi éces de rechange ai nsi

- une garantie contractuel |l e aussi | ongue que pos-
sible avec | es usines de fabrication pour |'installation et |'ex
ploitation d ateliers

- une formati on de necani ci ens-réparat eurs de poi ds
| ourds pour | es types de véhicul es choi sis.

Et ant donné que |'instrunent de contrdle des inportations signifie
une intervention inportante dans 1°Economie et qdil peut y avoir
des répercussions tout a fait négatives sil est mal appliqué, on
ne doit alors I'utiliser quavec précaution et apres avoir effec-
tué des recherches fondanent al es.

En cas de restrictions d inportations de ce genre, on devrait da
bord se |imter a interdire quel ques narques de véhicul es particu-
l'i erenment peu économ ques.

Une enquéte sur | es types de véhicul es économ ques et rentabl es
devrait étre cependant établie par 1°ONT, notamment dans |e cadre
dun rojet sur |'Assistance Technique. Cette enquéte devra étre
actualisée a intervalles réguliers.

2 - _ _ Beaucoup noins radical e mais, au cas
échéant, efficace dans |es nénes proportions, est |a nethode de
reconmandations |i ée a une action concertée des entreprises détat:

En se basant sur |'enquéte précitée, une liste réduite des diffé-
rents types de véhicules doit étre dressée. Les eatreprises déat
devrai ent étre anenées a n'acquérir que |es veéhicul es qui figurent
sur laliste et de plus se limter a un type de véhicul es par Ca-

tégori e (de grande, noyenne et petite capacité).

Pour y associer égal enent | es transporteurs prives, il faut tra-
vailler en étroite coll aboration avec 1°UNCTR et |les CIR A eux
seul s appartient La possibilité d influencer une grande partie des
transporteurs prives.
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Par cette méthode de recommandations, il est du reste
tout a fait possible d exercer une pression sur |les fabricants
de véhicules lourds afin dinciter ces derniers a aneliorer |'ap
provi si onnenment en pi éces de rechange et des services-garages.

I1 est cependant de nouveau i ndi qué gu une coll aboration
de 1°ONT et de 1°UNCTR serait nécessaire.

7.2.3 ROl e et fonction des agents de transpoLt

e i m  — — — —t > s o = e T ot o e = e ——— —— ——

7.2.3.1 Synthese de_la_situation actuelle

Il existe actuellenent au Mali, comre
ii fut présenté au § 3.2 différents entrepreneurs s' occupant des
transports :

- 2 entreprises détat de transport

- diverses entreprises détat qui as-
surent |le transport pour conpte propre dans | e secteur du trans-
port de marchandi ses

- | es services postaux qui assurent

aussi bien | e transgort pour conpte propre que |le transport ge
voyageurs pour compte d”autrui.

- |l es coopératives des transporteurs

routiers

- des transporteurs privés ( n étant
pas nmenbres des CTR ) assurant |es transports pour conpte d autrui
et parfois pour |eur propre conpte.

Ils entrent tous plus ou noins en con-
currence entre eux étant donné quil n'existe pas de définition
claire et précise et de limtation du chanp d actions. A ors que
| es véritables entreprises de transport se pl aignent de | a nénme
facon des commandes de fret insuffisantes, des résultats de ges-
tion déficitaires et détre désavantagées a la répartition du fret,
| es entreprises détat assurant |le transport pour |eur propre com
pte ne se rendent pas conpte en général de la rentabilité des trans-
ports.

7.2.3.2 LCMIR et - SAT-

L°Etat malien a prouvé par | a création
aussi bien des CMIR que de la SAT quil a l'intention de jouer
un role domnant et actif dans |le secteur des transports.

Entre tenps, les circonstances ont fait
gue |l a CMIR est devenue presque inactive et a enregistré des dé-
ficits énornmes augnent ant chaque année. En supposant que |a CMIR
devait continuer a fonctionner, elle nécessiterait de fond en

COrnbl 2 . . hY H
€ un  redressenent gui égquivaudrait a une nouvel | e fondati on

|



La SAT, par contre, qui na comrencé ses
activités qau début 1978, dispose dun parc de véhicul es neuf et
dinstallations récentes. Mais a la suite due exploitation insuf-
fisante, elle est déficitaire. Pour poursuivre ses objectifs, a
savoir : |'exécution des transports entre |"Agérie et le Mali et
| " approvi sionnenent de la 6 et 7 éme Région, un parc existant est
appropri € tant que la construction de la"Route Transsaharienne"
nest pas achevée et quune |iaison routiéere en bon état est éta-
blie en direction de Gao.

Dans | a nmesure od par la suite, les en-
treprises déa de transports doivent étre actives dans |le sec-
teur des transports - ce qui fait 1 objet due décision politi-
que - et ceci étant supposé pour | es reconmandati ons suivantes,
il est nécessaire d adopter des nesures énergi ques.

_ _ En se basant sur |es données et inforna-
tions existantes, on peut envisager pour les activités des entre-
prises déa de transport |es solutions suivantes

Un redressenent de |a CMIR devrait, en
aucun cas,&tre entrepri s sans une étude détaill ée des possibiliteés
a noyen et long terne et selon | es perspectives de |'entreprise.
Selon les informations présentes, le financenent due telle étude
est prévue par |a République rédérale d Alemagne. En fonction
due étude prélimnaire effectuée dans |les grands traits et gl o-
bal enent, on entrevoit la possibilité de refonder |a CMIR pour en
faire une entrepri se conmune al | emande- nal i enne avec une partici -
pation financiere all emande et une aide techni que allemande.

Come il a été dit précédemment, il sa
git davantage due nouvelle fondation que dun redressenment. On
a pensé reprendre éventuellenment e terrain actuel de la CMIR ai nsi
que les batinments. Il n'existe pas encore de conceptions défini-
tives concernant |les activités de la nouvelle entreprise de trans-
port. Sans voul oir anticiper sur |'étude preécitée, on pourrait de-
Ja entrevoir | es possibilités suivantes :

1 - Realisation du trafic de voyageurs a | ongue di stance en bus, en
enpruntant un parcours ou | es routes sont en bon état et ou |l e taux
él evé du trafic de voyageurs puisse garantir la rentabilité de
|'"entreprise , par exenple :

- Banako- Mopt i

- Banako- Bougouni - Si kasso

- Banmako- Abi dj an

Comme |l e nontrent | es statistiques d exploitation de la CMIR |e
taux de renplissage sur | es |ongues distances est relativenent é&-
| evé. Les expériences faites par d autres pays africains ont non-
tré que le trafic de voyageurs a | ongue di stance en bus peut cons-
tituer une branche rentabl e dans |'entreprise tant que les tarifs
seront concurrentiels avec les tarifs des transporteurs prives et
guune qualité convenabl e des transports sera garantie(observa-
tion de |'horaire, franchise sur |es bagages, etc...).




2 - Transport de marchandi ses a | ongue di stance (fret solide et
hydr ocarbures) effectué par exenple sur |la |igne Bamako-Abidjan,
voi re Bamako- Quangol odougou. La rentabilité dun tel service de
fret dépend cependant de facon prépondérante du fait giun taux
de rotation et qiun taux de chargenent suffisant soient garantis,
c'est-a-dire que lors de la répartition du fret, I'entreprise de-
vrait bénéficier de la priorité absolue et quainsi une concur-
rence rui neuse avec | a SAT est excl ue.

3 - Des possibilités a long terme peuvent par la suite résulter
du transport de distribution effectué avec des containers. Si le
trafic de containers pouvait s'établir a long ternme sur |la voie

f err ée Dakar - Bamako, une soci été di sposerait alors sur le terrain
de I a CMIR de grands avant ages de stati onnenent étant donné que
le terrain a une voi e de raccordenent ferroviaire.

A condition que |"éude précitée sur |e redressenent, voire nou-
vel l e fondation de a CMIR, aboutisse a un résultat positif, on
peut s'attendre a une reprise de |'entreprise aux environs de
1982-83. Pour cela, on a pris en consideration|a nécessité de
construire dautres installations (ateliers de réparations, han-
gars ...) ainsi que l'acquisition dun nouveau parc de véhi cul es,
une unité de dépannage et de plus petites représentations aux

poi nts de destination et aux plaques tournantes des |lignes qu
seront parcour ues.

A court terme et pour des raisons dordre économ que, on ne peut

que recomander de cesser |'exploitation de |a OMIR des que pos-

sible. I1 en résultera sans aucun doute des probl énmes dordre

social ainsi giune chute des capacités dans |e secteur des trans-
or}‘az.T Ces probl enes se résoudront en partie en coordi nati on avec
a .

Conmme il a été nmentionné précédemment, |a plus grande partie du
parc de véhicules de la SAT - c'est-a-dire |es sem-renorques -
Nest pas appropri& aux |liaisons routieres actuelles en direction
ou al'intérieur des 6 et 7 éme Regions. On ne peut pas conpter
sur la fin de |la construction de | a "Route Transsahari enne" et de
la route sévaré-Gao avant 1985 (1). Dic 1la, cest |a SAT qu
doit opérer comre ce fut le cas jusqua présent, sur |e parcours
Banmako- Abi dj an.

En partant du fait que la ferneture de la CMIR, que I'en a recom
mandée, ait lieu dans | es années a venir, c'est-a-dire a court

ou noyen terne, les ordres de fret de la CMIR regus jusqu al ors
seront a transnmettre a | a SAT.Pour conpenser |les déficits en ca-
pacité de transport qui interviendront-dans |e pays, il faudrait
agrandir | égérenent | e parc de véhi cul es de | a SAT.

(1) La "Route Transsaharienne" fut entre tenps achevée jusqu a
Tamanr asset, c.a.d. environ 80 kmavant |e point "Y', début de
| a branche vers Gao. Il reste cependant pour aller jusgua Gao
un troncon due |ongueur denviron 1200 km pour |equel le fi-
nancenent na pas encore été garanti. La construction du tron-
con Sévaré-Gao (environ 570 kmjusqu au bac du N ger) va com
nmencer en 1980 et durera 5 ans.




Aces fins, on devrait renettre a | a SAT tous |es véhicul es
| ourds (notanment |es sem -renorques) de type MAN, qui furent
requi sitionnés par 1°Etat, retirés de | a possession dun an-
ci en nenbre du gouvernementretrles nmettre aussitdt en service.

Apres avoir exam né de pres | es capacités de transports néces-
saires et celles existant dans tout |e pays (éventuel |l emrent

| es véhicul es | ourds ayant une c.u. inferieure), |e parc de
véhicules peut &tre augnenté successivenent. Cette augnmentation
dépendra strictenment du dével oppenent des vol unes de transports.

La reprise des transports de marchandi ses de | a CMIR par |a SAT
devrait causer une reprise limtée de son personnel dans |a
nmesure ou il faudra augnmenter |le nonbre d effectifs de |la SAT
Le personnel restant de a CMIR devrait étre |icencié noyennant

la réception due indemmité - dans la nmesure ou il n'existe
aucune autre possibilité et que ce personnel restant ne peut
‘&tre reésorbé par d autres entreprises détat =. Cette solution

est, du point de vue économ que, plus avantageuse que celle qui

~

consi ste a accunuler les déficits.

On ne pense pas a une reprise de la CMIR des transports des vo-

yageurs par | a SAT. Ceux-ci devraient étre transms a noyen ter-

me (jusqu”a |'éventuelle fondation de |a CMIR) aux transporteurs
prlves De méme, |'idee dure reprise du parc de véhicul es vét us-
te a la CMIR doit étre écart ée.

La condition pour une neilleure exploitation de |la SAT est |a
réduction des transports pour conpte propre, sur laquelle on re-
viendra au chapitre suivant et un neilleur déroul ement de |a
répartitiondu fret. On doit aussi veiller a ce que le parc de
véhi cul es de | a SAT ne soit pas vétuste. Les véhicul es qui ne
sont plus rentabl es doivent étre vendus a tenps.

Along terne, |la SAT va étre nmesure , conformenent a ses propres
conpétences, d assurer |es transports entre 1”Algérie et le Ml
Dic 1a, on va sans aucun doute éclaircir I'avenir de la si t ua-
tion de la CMIR, c'est-a-dire sa nouvelle fondation ou non

En cas dure nouvelle fondation de |a CMIR, qui sera égal enent
active dans | e secteur de transport de marchandi ses, il est né-
cessai re de procéder graduell ement a une nouvell e orientation
de la SAT et notammrent en ce qui concerne la répartition nette
des activités entre | es deux entreprises détat de transports.
La répartition des activités doit étre définie clairenment pour
éviter que |les deux entreprises déa entrent en concurrence.

Ces recommandations ne veul entpas anticiper sur les résultats
due étude qui sera exécutée par la Kreditanstalt fir Weder-

auf bau (KfWw) d°Allemagne Feédéral e.

Une autre sol ution fut proposée et souhaitée par |es Autorités
maliennes : il sSagt de maintenir la OMIR En vue de cette
solution, il existe daprés 1°ONT 2 possibilités :

a) Une fusion de | a ciTR avec | a SAT
b) Recréation de | a C.ITR en soci été m xte.
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Une fusion de ces deux SoOci étés présenterait sans doute |'avan
tage d éviter | es contraintes sociales pour |e personnel de |a
CMIR et de garantir |'utilisation des facilités existantes de

| a CKTR ét ant encore en état de fonctionnement (Batinents, Ate-
liers, dépbts de pieces détachées). Dautre part, une fusion si-
gnifierait quune partie consi dérabl e des facteurs négatifs de

| a CMIR (excédent de personnel, déficits, etc...) devrait étre
absorbée. Une augmentation consi dérabl e du capital serait, dans
ce cas, absol unent nécessaire.

Un autre probl ene posé par | a fusion des deux entreprises réside
dans le fait que les situations financiére et jurid que des deux
entreprises sont total ement différentes dans | a nmesure od 1“Etat
algérien participe au capital et a la gestion de | a SAT et que
|a CMIR est malienne dans toute sa totalité. La fusion de ces
deux soci étés nest donc pas' envi sageabl e sans |'accord de 1°Al-
gérie. En outre, une fusion n' écarterait pas les inconveénients
pouvant résulter du fait qfune entreprise étant inportante sur

| e pl an de 1°Economie Nationale, ne soit pas sous |'influence du

pays.

Une recréation de la CMIR en soci été nmixte - possibilité déj a en-
vi sagée par | e Consultant pour |'"avenir - présenterait actuelle-
ment le risque de travailler due rmaniere peu rentable si on ne
trouve pas de. possibilités pour en finir- .avec la concurrence
entre |a 5AT, |a CHTR et transport pour.conpte propre des soci étés
détat et pour'réduirela sur-capacité en noyens de transport

exi stants.

7.2.3.3 Les autres entreprises_déat _

Le dével oppenent qu' accusent | es
transports pour conpte propre des différentes entreprises d état
et | es opérations des derni eres années, est un fait inquiétant
pour |'Admnistration et notamrent 1°ONT.

A laréalisation des transports par dautres entreprises
déa est |ié un nombre, non insignifiant, dinconvénients
aussi bien sur | e plan de I“Economie individuelle que sur le
pl an de 1“Economie générale entre autres :




- | e nonbre de voyages-retour a vide est nécessairenent
plus élevé lorsque | e transport est assuré par les' entreprises
détat quil ne l'est lorsqu il est assuré par des transporteurs
privés car ces derniers s'efforcent de trouver du fret pour |es:
retours. Il s'ensuit une baisse du taux de chargenent noyen des
véhi cul es. Avec | a progression des transports pour conpte propre,
la possibilité d atteindre une neilleure coordi nation des trans-
ports (taux de chargenent supérieur et taux de rotation) se
trouve réduite.

- les tenps d' imobilisation sont plus élevés dans | es
entreprises d état, étant donné que ces derni eres nassurent que
gue des transports bien déterm nés dans | e cadre de | eurs propres
activités et sont nmoins flexibles. L entretien des véhicules
privés est meux assuré et a des frais noins élevés que dans | es
gar ages des organi snes dont |la structure est souvent - assez | ourde

- étant donné que chez |es transporteurs privés, |'opinion
- vrai senbl abl emrent bien fondée - regne que les entreprises dé
tat assurent elles-nénes les transports lucratifs et |aissent |es
transports non rentabl es aux entreprises privées, ces dernieéeres
ne sont pas enclin a observer | es engagenents et |les contrats.

- du fait de I'intensification des transports pour conpte
propre, des ordres de fret échappent aux entreprises publiques
de transports qui en ont un besoin urgent pour travailler de fa-
con rentable. Cela signifie que les entreprises publiques diver-
ses se font concurrence nutuel | enent au désavantage des entrepri -
ses publiques de transport.

Il est donc a reconmander de réfreiner |es transports pour conpte
propre des entreprises détat et de |les réqgulariserpar des arré-
t és.

7.2.3.4 Les_coqpératives_de_transpertedrs

' ~t antdonné que 45 % des véhicul es
faisant partie du secteur de trafic de marchandi ses et 70 % du
trafic de voyageurs sont contrdl és par | es coopératives de trans-
porteurs routiers, 1 UNCTRM représente un facteur d'influence
remar quabl e dans | e secteur des transports.

Sui vant ses objectifs, la UNCTR
notanment la CTR & |'échelle régionale, prend une part active
al'organisation de la progranmmati on des transports. La UNCTR,
voire la CTR, n'est, par contre, jusgu”a présent que peu ou pas
engagée dans | es autres secteurs qui sont trés inportants pour
| e dével oppenent futur, |'harnonie et |a nodernisation des
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transports.. Ces secteurs vont prendre de |'inportance a |'avenir
si bien quil faudra absolunent élargir I es activités des coopé-
ratives ainsi qu anplifier wune collaboratinn avec 1°ONT.

_ _ Dans | e domai ne d'attributions. futures,
il faut entre autre citer :

- col | aboration |l ors de | a standardi sa-
tion du parc de véhicules et adaptation du parc a | a denande en
transports

- information et formation continue des
transporteurs et chauffeurs en nati ére de conduite et diffusion du
Code de |l a route.

- col l aboration lors de |'élaboration
due reéglenentation professionnelle des transporteurs et introduc-
tion général e de cette réglenentation.

_ _ _ - col l aboration lors de la formation
des tarifs , particuliérenment dans | e secteur des transports des
passagers.

- contrble renforcé face a | ' observati on
des contrats de fret par |es nenbres.

S Lors de |a préparation de nouveaux sta-
tuts unifiés étant actuellement en train détre élaboreés, |le domai-
nme d attributions devrait étre élarqgi.

- Il faut tendre vers |'anélioration de
facon générale du flux d informations aussi bien entre 1°ONT et
1°UNCTR , 1°UNCTR et lesCTR gu' entre 1lesCTR et |es nenbres.

I1 faut noter un autre point critique
concernant |les activités de 1"UNCTR : elle a une doubl e fonction
due part dans la nmesure ou elle patronne les différents CIR et
d”autre part, en tant 3u'entreprise de transports i ndépendant e.
Fondanent al enent, ces deux fonctions ne sont pas conciliables
entre elles étant donné guil doit en naitre obligatoirenent des
conflits d intérét:

, ., - 1°UNCTR es%, en tant que transporteur, un entreprise

crientéevers un profit

- en tant que coopérative, elle ne devrait pas faire de
bénéfi ces

- si elle faisait faillite en tant que transporteur, elle
devrait étre théoriquenent di ssoute en organi snme du secteur des
transports.

_ - en tant que transporteur, elle_est intéressée par 1" exé-

cution dun maxi mumde transports lucratifs

- en tant qu organisme par contre, elle doit veiller a

une distribution équitable et juste des transports entre |es
nmenbres des Coopérati'ves.

Et ant donné que les conflits dintéréts
pourrai ent éventuel |l ement devenir graves. vuque |e transvorteur
UNCTR di spose dune capacité de transport rel ativenent él evée, i
serait préférable dinterdire a 1°UNCTR d exercer |'activité de
t ransporteur.




7.3 Législation et réglenentati on des transports

7.3.1 Signalisatian

En raison de |'augnentation croissante du trafic,
| e probl éne de 1a m se en place due signalisation va devenir
a long terne urgent. VU | a longuew du réseau routier en routes
et pistes, le problene du financenent, de |'installation et

|"entretien de cette signalisation S€ pose.

Le plus urgent serait |'amélioration de la si-
gnalisation dans les villes et particuliérenment a Banako. Il nin
conbe pas a |'étude présente d examner cela. 1I1 faudrait en se-
cond l1eu entreprendre |'equi penent des axes *& grande circul a-
tion.

_ _ Lors de |'équipenent en signalisation, il fau-
drait veiller aux points suivants

- harnoni sati on avec | es pays |imtrophes

- utilisation du matériau de fabrication |le
m eux adéquat, c.a.d. résistant, indégradable, inutilisable pour
d autres enplois, coldt rel ativenent nodéré

- onselimtera a la signalisation absol unent
nécessaire

- fixation des priorités

Des mesures d' anélioration dans ce secteur
devraient avoir lieu a noyen ou long terme vu | e nonbre consi dé-
rabl e de probl enes non résol us dans | e secteur des transports.

A court terne, il exfste dautres possibilités plus aptes a anéli
rer la sécurité du trafic et les. flux de circulation.

?

7.3.2 Usages. en natiere de conduite

Il -faut nommer en premer lieu | a sensibilisa-
tion des conducteurs a toutes les réegles él énentaires de sécuri -
té et du code de la route. Actuellenent | e manque général habi -
tuel de discipline qgui regne dans la circulation routiere ne sera

as ressenti comre étant négatif bien quil soit la cause de nom

reux accidents. Avec |'accroi ssenent e la circul ati on augnent ent
| es risques ainsi que |les pertes économ ques pour |le pays. Il est
ai nsi recomandabl e de nener une canpagne i ntensive de sensibili-
sation a la circulation en |iaison avec |'introduction du nouveau
code de la route. A ces fins, on peut exploiter | es possibilités
de publication.

Les principales conditions prélimnaires sont :

o 1) traduction du code de la route en | angue bam
ar a-

2) interprétation des régles individuelles du code
de la route en une forme qui soit conpréhensible par |es usagers
de la route et conprenant des exenpl es pratiques

3) sélection et résune des regles |les plus



inportantes, |eur traduction et interprétati on en Banbara,
acconpagnées due illustration riche pernettant aux habitants
du Mali d apprendre facilenent |e code de |la route.

Ces activités devront étre effectuées par
1°ONT. Pour |a publication, |es voies suivantes restent ouvertes

- di ffusi ons radi ophoni ques régul i eres sous
fornme de cours d'informations

- publications successives et répétées du
résune cité en c) dans |l a presse

- réalisation de cours dinformation par
1°ONT pour | es représentants des entreprises de transport public,
1°UNCTR, | es CTR, opérations, etc.. .

- reéalisation de cours dinfornation devant
se répéter réguliérenment par les entreprises déta a l'intention
de son personnel .

S En ce qui concerne | e financenent, plusieurs
possibilités restent ouvertes :

- rel évenent de |'inpbt suppl énentaire affec-
t &€ aux hydrocarbures

- rel evenent de |l a taxe affectée sur la carte
grise et la carte de transport

- pour |la CTR : augnentation de la cotisation
d adhérence
- ai de techni que étrangere

7.3.3 Pecrnlis_-de-conduiLre

_ _ En ce qui concerne | e reglenent | égal du
perms de conduire, il convient d apporter |es recomandations
sui vant es

a) el aboration dun reéglenment harnoni sé en
commun avec | es pays |imtrophes

b) condi ti ons d' obtensi on

- Age mnimum : 16 ans pour le perms A
18 ans pour le perms B
19 ans pour le perms C
21 ans pour |le perms D

_ _ 14 ans pour le perms A (conduite
de véhicul es de noi ns de 50 cn?)

- Exanen théorique et pratique (1) obligatoire

(1) c£ § 7.4
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_ ~c) conditions de renouvel l enent , visites
médi cal es et conditions de retraite.

Les reglenents exi stants sont satisfaisants.

7.3.4 i tes techni ques

Bien que I'n ait adms |'utilité des contréles
t echni ques des véhi cul es qui sont | es gérants de |la sécurité meé-
canique et que I'on ait ms en place un systéne de contrdle , les
contr6l es présentent des | acunes et sont souvent peu efficaces :

- dune part en raison du nonbre insuffisant de
centres approprles de noyens techni ques et de personnel qualifié
dautre part parce que |les contrdles sont nal

r espect és.

Bi en que les regl enents | égaux correspondent dans
| es grands traits aux normes internationales, |eur mse en appli-
cation est rare.

En fonction due réalisation la plus correcte
qui soit et vu | es noyens actuel s exi stants, on va proposer din
troduire pour'unepériode transitoire'de5 a 8 ans | e regl enment
sui vant :

- véhicules de tourisne particuliers - tous |es
2 ans

- véhi cul es auto-écoles : tous les 6 nois

- véhi cul es de transport public et privé de
mar chandi ses - tous |l es ans

- véhicul es de transport public et privé de
personnes : tous |les ans

- contrb6le a la suite de chaque acci dent grave.

Apres expiration du dél ai de fa période de tran-
sition, on doit adopter |e reglenent suivant :

- Véhicul es de tourisne particuliers : tous les
ans a partir de la 2 ene année

- Véhi cul es auto-écoles : tous les 3 nois

- véhi cul es autonobiles utilitaires de charge
utile nmoins due tonne : tous |les ans

- vehicul es de transport public et privé de
mar chandi ses : contrdl e semestriel palrles véhicules de plus due
tonne ( convention T.I.E ) de charge utile.

Pour introduire une neill eure observation des
regles, il sera recommandé : la mse en place , en conpl énent
du certificat de visite, due vignette apposée sur |es pare-
brises ou bien sur la plaque nlneraloglque arriere. Cette vignette
devra étre fixée solidenent pour qu'ell soit protégée contre
un nmauvai s usage (1 ).

(1) par exenple : un auto-collant qui sera automati quenent détéri o-
rée lorsqu on | e deécolle.
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La vignette devrait indiquer la période de validité et |la
date de la prochaine visite. Le délai de validité ne doit
dépasser la période indi quée sur |l a plaque que de 3 noi s na-
ximum . Aprés expiration de cette période limte, |e dél ai
de validité pour les véhicules particuliers ne doit dépasser
2 nois et pour les autres véhicules 1 nois'. Les ¥éhicules qu
circulent sans vignette val able, sont a immobiliser.

7.3.5  Docunents_de_transpocrt

_ Les docunents dont | es vehicul es doivent étre
muni s sont en général |es nénmes que dans |es pays voisins, en
particulier la Cdte d lvoire

Vu | e nombre, qui nest pas mninme, de docunents
(cf 4125 ), il s avérerait pratique de rassenbl er une grande
partie de ces docunents séparés sous la forne dun livre de bord
gqui conporterait |les piéces d enregistrement suivantes

carte grise

certificat de visite techni que
Vi gnette

attestation d assurance

Ce docunent pourrait étre vi sé périodiquement
par les différentes autorités énettrices dans |le but d enregi s-
trer, voire renouveller | es positions individuelles. L utilité
de ce docunent uni que inplique bien entendu que | es autres do-
current s sépar és sous | eur forne anci enne ne soient pas demandés
usuel | enent en conpl énent nai s soi ent seul enent produits excep-
tionnell enent en cas de litige grave devant | es autorités supé-
ri eures conpétentes.

La rédaction de ce livre en deux |angues ( an-
glais, frangcais ) s'inpose afin quil scit utilisable a |'étranger
c.a.d. pour |les transports internationaux.

En outre , dans | e cadre de |'Assistance Tech-
ni que conprenant | a création de Bureaux de Fret, il a é&té recom
mandé d'introduire une lettre de voiture relative au contrat de
transport international de nmarchandi ses par route. La proposi-
tion correspondante sera produite a 1°Annexe 8.

7.3.6 Réglementaton des transports pacticuliecs

Le transport mxte, c.a.d. | e transport de pas-
sagers et de nmarchandi ses dans un nménme véhi cul e, qui est actuel -
| ement autorisé nais limté, fait partie intégrante dutrafic.




Et ant donné |'état du réseau routier et |la den-
sité variable de |a popul ation de |a popul ati on du pays, on ne
peut que reconmmander de continuer a autoriser a noyen terne ce
transport. Le transport m xte doit faire |'objet due réglenmen-
tation de sorte qu®

- il soit interdit sur |es axes internationaux

- il soit interdit sur | es parcours a | ongue
di stance sur | es routes national es, qui représentent un vol une
de circul ati on en noyenne par an supérieur a 100 véhicules/jour

- il soit autorisé sur |le parcours a courte-
di stance (ou dans un rayon |imtrophe ne dépassant pas 50 km)
sauf pour | es routes Bamako- Koul i koro, Banako-Kati, Mopti-Sévaré.

L'intensité du trafic sur | e réseau routier et
son état doivent étre , exam néstous | es deux ans. Suivant |es
résultats, il faut conpléter la liste des routes sur |esquelles
le transport mxte a été interdit.

En fonction de |'anénagenent des véhicul es qui
assurent le transport m xte, des n'ornes préci ses doivent étre é-
tablies. Une telle réglenentation sur |e type d aménagenent
doit inclure | es conditons suivantes :

1 - Nonbre maxi num de passagers autori sés a voya-
ger lorsqu aucune marchandi se ne sera transportée en néne tenps.

2 - Nonbre maxi mrum de passagers autori sés a voya-
ger | orsque des narchandi ses seront aussi transportées

3 - Marge de sécurité des voyageurs entre le ni-
veau des marchandi ses et | e haut des ridelles ne devant jamais
étre inférieur a 1,20 m Cette marge de sécurité devra étre tra-
cée a la peinture sur tout le pourtour extéerieur et interieur de
| a cai sse.

2 - Quelque soit | e nonbre de passagers transpor-
tés, le volune de nmarchandi ses transport ées avec | es passagers ne
devra pas exceéder |les deux tiers du cubage du véhicule, ceci a
condition que | e réglenment donné sous 3- soit respecté. Le cubage
est défini comre la surface du plateau nultipliée par |a hauteur
des ridelles, celles-ci ne pouvant janais étre supérieures a 2 m

5 - Le transport de passagers sur la toiture de
| a cabine, | es marche-pi eds, les-ailes et | e capot du véhicul e
est interdit.

6 - Le transport de passagers est interdit dans
| es cam ons- cai ssons.

7 - Le transport mixte voyageurs-gros bétail est
interdit a |'exception du personnel convoyant |e troupeau.

8 - Le transport m xte de voyageurs et de mar chan-
dises est interdit, si |es marchandi ses sont des matieéeres inflam
nmabl es ou danger euses.

9 - La stabilité du véhicule doit étre assurée par
une répartition nornale des charges. En tous cas, |es nmarchandi -
ses sont a disposer dans le véhicule de sorte qu elles ne puissent
se dépl acer au cours du transport ou a la suite dun accident.
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_ 10 - Les vehicul es qui assurent le transport nixte
doi vent étre reconnai ssabl es a des panneaux jaunes (0,25 X
0,25 m) fixés al'avant et a |l'arriére.

_ 11 - Ces véhicul es ne doivent pas dépasser la vites-
se maxi mal e de 75 km/h sur toutes | es routes, quel ques soient-elles,
ceci en dépit des reéglenents actuels sur les limtations de vites-
se.

—— e e (o e o | i o — . —— i ———— | = —

1 - Pose obligatoire dunn équi penent de sécurité
de base (échappenent extérieur, coupe-circuit, plaque damante
isolant | a batterie, extincteur etc...).

o 2 - Signalisation du vehicule Far des panneaux oran-
ges fixés al'avat et al'arriere du véhicule (0,25 x 0,25 m)

3 - Limtation de la vitesse maxi male fixée a 75
km/h pour ces véhicul es

4 = |Interdiction de circuler de nuit hors des villes.

En ce qui concerne | es transports exceptionnels,
| a régl enentati on suivante est recomandée :

_ 1 - Autorisation particuliere inposant un itinérai-
re précis
2 - Si%nalisation par des panneaux placés a |'avant
et al'arriere du véhicule indiquant : "transport exceptionnel"

par drapeaux et feux clignotants.

3 - Limtation de vitesse
4 - Véhicul e d acconpagnenent _
5 =-1Interdictionde circuler la nuit

7.3.7 Control e de_poids et de dinensions

Les recherches techni ques qui ont été effectuées dans
| e passé ont nontré que |'endonmagenent de | a route provoqué par
|"essieu des veéhicul es est proportionnel au quart de | a charge
portée par |'essieu , c'est-a-dire en ternes sinples : lorsque |la
charge de |'essieu dépasse du doubl e 1a charge pour laquelle la
route est prévue, | e donmage de cet essieu correspond en fait a
16 essieux ; si elle dépasse du triple : | e dommage équi vaudra
4 81 essieux etc... Cela senble & prem ére vue étre une val eur
extrénme et avoir peu dinportance pratique. Ce nest wpas cependant
le cas si I'm pense que |la surface due route détériorée (par
exjmple présentant des trous) peut entrainer une "percussion du
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chargenment” supérieure a la charge de |'essieu statique (c.a.d.
| orsque | e véhicul e roul e nornal enent) .

A cela s'goute un autre facteur. Normal erment,
la répartition du poids dun véhicule lourd est denviron 40 %
sur |l'essieu avant et de 60 % sur l'essieu arriere. Cependant,
pour certains types de véhicul es ayant |a cabi ne du chauffeur
derriere |l e noteur, jusqu’d 70 % de |la charge peuvent étre por-
tés par |'essieu arriére, c'est-a-dire que pour un véhicule |ourd
ayant 2 essieux et un Foids total en charge de 16 t, seul |e char-
genent statique, sans |a charge de percussion de |'essieu arri -
?relpeut atteindre 11,2 t, ce qui déepasse les 11 t autorisées par
aloi.

Ces explications ténoi gnent clairement des pro-
bl emes pouvant se poser lors de |a déterm nation des charges de
|"essieu. Dautre part, |es conséquences dunn surchargenent sont
connues tant pour |a durée de vie de la route, son entretien que
| a sécurité des passagers.

_ La mse en pratique dun reglenment sur |a charge
de |'essieu et |e poids en charge des vehicul es entrainent deux
probl émes néne apres |'introduction de ponts-bascul es :

) 1) la détermnation de | a charge de |'essieu exis-
tant réell ement
2) |l es usagers de | a route ont tendance a contour-

b

ner |es ponts-bascules et a "s'arranger" avec |es contrdl eurs
(cf 6.4)

Il existe une possibilitée réduite pour reésou-
dre ce probléenme. Elle réside dans | e choi x des types de véhicul es
appropri és au pays (cf 7.2.2.)

Il existe une autre possibilité qui est dd-
fectuer un contrdl e sévere en conparant |e chargenent et |es pa-
piers de fret (connaissenment), notamment la lettre de voiture.

~ La seule autre possibilité entrevue sous I'as
pect de rentabilité réside actuel |l ement dans | es ponts-bascul es
offrant des avantages et désavantages pré-citeés.

I1 est donc recommandé de sounettre ce probl éme
a une étude précise et dexamner particulierenent |es effets des
deux ponts-bascul es érigés au Mali. Aucun autre achat de ponts-
bascul es ne doit étre entrepris avant les résultats des études
sSoi ent connus.

7.3.8 RéqlLementation_professionnelle

_ L'introduction due reglenentation profession-
nell e constitue un des probl emes auquel aussi bien | es organi snmes
détat que 1°UNCTR aspirent a trouver d urgence une solution

o
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Les deux probl énes partiels inportants dans ce con-
texte sont :

= l'acces a la profession
- la réglenmentation du transport pour conpte propre

L'objectif due telle réglenentation est, que |les
nmar chandi ses pui ssent étre achem nées dans de bonnes conditions
général es de sécurité et que I'on atteigne une répartition des
transports entre les transporteurs qui soit justifiable du point
de vue de |'économe nationale.

La branche économ que "transport routier" fait encore
actuel l enent |'objet, en substance, due profession artisanale.
Bl l e constitue cependant un des soutiens princi paux du dével op-
penent économ que du pays. Cest la raison pour |laquelle - en
ternes clairs - toute intervention radi cal e dans | e systéne exi s-
tant peut provoquer de graves pertubations dans 1°Economie du
pays. Il sera indispensable, pour cette unique raison, de traiter
ce cercle probl émati que dans | e cadre dune étude spéciale, de
nmani ere beaucoup plus approfondie qiil ne |'était possible dans
l= cadre de cette consultation actuell e pour des rai sons de tenps.

Les solutions et | es nesures ne peuvent étre qu ébau-
chées comme suit -:

- Accés_a_la_profession : une condition préal abl e de
base a une reglenentation est |'établissenent et |'exécution dun
pl an de fornati on général e pour | a profession de transporteur dans
|l e but d acquérir un dipldnme, c.a.d. une attestati on de capacité
a |l'"exercice de la profession de transporteur routier. La justifi-
cation de la qualité professionnelle de transporteur pourrait aus-
si étre donnée lorsqu une activité appropri ée a été exercée dans
une entrepri se renomeée pour |le transport ou un transitaire.

L'autorisation dassurer |es transports ne serait déli-
Vrée aux nouveaux transporteurs - apres avoir suivi un plan de
formation - seulenment si |le transporteur possede |a qualification
professionnelle et si |le rendenment de |'entreprise était garanti.

La justification de la qualification professionnelle
du transporteur suppose

- |l a connai ssance des regl enents juridi ques concer nant
| e transport de personnes et de mar chandi ses,

- la connai ssance de |a forne des contrats du point de
vue droits et obligations,

- |l a connai ssance de la tarification,

- des connai ssances suffisantes en conptabilité ainsi
gque la preuve quune conptabilité ordonnée sur |es opérations de
fret soit tenue.

I1 est bien évident quil nest pas possible dintro
duire une telle réglenentation a court terne et de la nmettre en
pratique. La participation active et efficiente de 1"UNCTR sera
I ndi spensabl e pour résoudre ce probl éne.




Le second cercl e probl émati que concerne |'établis-
sement due réglenentation des transports aussi bien pour |le
trafic de passagers que celui de narchandi ses. Ce dernier est,
en tout cas, prioritaire.

_ Dans cette réglenentation sur |la realisation du
trafic de marchandises, il faut définir -
- le transport de marchandi ses a courte distance
- le transport de marchandi ses a | ongue di stance
l e transport pour conpte propre

1) Détermnation du stationnement : Chaque véhicul e routier de-
un lieu de stationnerment. Le transporteur doit avoir a cet en-
droit | e siege permanent de son entrepri se.

un véhicule routier a l'intérieur de la zorne courte distance
Cette zone peut étre a) | a région conprise dans |a circonféren-
ce dun cercle dont |e rayon n excedepas 50 km (éventuel | enent
80 km) calcul é selon la ligne aérienne partant du |lieu de sta-
tionnenent. Tous |es arrondi ssenents dont | es chefs-1ieux sont
al'intérieur de la zone appartiennent a la zone courte di stan-
ce. b) Alternativenent, il serait possible de définir le trans-
port de marchandi ses 4 courte di stance comme transport a |'in
térieur du cercle. Cela pourrait étre éeventuel | enent plus sinple
en pratique.

ces fronti éres.

4) Soum ssion a une autorisation : Le transport de marchandi ses
a | ongue di stance est soums a une autorisation. La MITP (1)
déterm ne | e nonbre nmaxi numde véhicul es routiers pour |le trans-
port général de marchandi ses a | ongue di stance et |e transport
régi onal de marchandi ses a | ongue di stance, en tenant conpte
des nécessités des transports et de la répartition dans les dif-

f érent es Régi ons.

Des que I'm a dépassé | e nonbre maxi numdans une Région, |es
aut ori sati ons ne doivent alors étre de nouveau délivrées a cette
Régi on que si | e nonbre maxinumnest pas atteint ou bien en

rai son de | a nouvell e déterm nati on du nonbre maxi num

L'autorisation sera délivrée a |l'entrepreneur pour | ui-nénme et
ne sera pas transmssible. Elle sera délivrée pour une période
limtée. L autorisation peut étre délivrée sous certaines con-
ditions précises ou bien avec restrictions, par exenple : que

| "entrepreneur desserve reégulierenment certaines |ignes déterm -
nées ou bien des régi ons du pays, que |les transports interna-
ti onaux soient exclus etc...

(1) QNT. ou Conm ssion Nationale des Transports




Ces indications figurent sur |e docurment d autorisation (carte
de transport) de néne que le |lieu de stationnenent du véhi cul e.

4) Engagenents résultant du contrat de fret :

Le transport doit servir:a |'achemnenent des marchandi ses
vers |'entreprise, a |'expédition de marchandises a partir de
|"entreprise ou a leur transfert soit a l'intérieur de |'entre-
prise ou bien en vue de |'usage personnelle a
| "extérieur de |'entreprise. Les véhicul es pour |e transport pour
conpte propre doivent étre autorises a circuler sous | e nomde
l”entrepreneur, voire 1-entreprise.

L'expédition ne doit représenter quune activiteée auxiliai-
re dans |l e cadre de |'activité globale de |'entreprise

_ Le transport pour conpte propre est soum S a une autori sa-
tion délivrée si -

. la charge util e des véhicul es pour |esquels une demande
d autorisation a été faite, nest pas en désaccord avec |es pres-
tations de transports de |'entreprise
| e demandeur prouve quil ne recgoit aucune offre accep-
tabl e pour ses transports de la part dun transporteur.

La délivrance d autorisations pour assurer |e transport a
conpte propre peut étre suspendue pour une période déterm née, si
cest indispensable pour I'intérét public. Cest |e cas |orsque
|"équilibre ou le fonctionnenment du transport de narchandi ses
est menacé. La délivrance d autorisations peut se réduire a des
mar chandi ses dét erm nées et & des régi ons préci ses.

_ Le transport pour conpte propre et le transport de narchan-
di ses pour conpte d autrui ne peuvent étre effectués de fagon
m xt e.

—— et e — e —m—— e S e -

L'autorisation pour certaines |ignes de transport peut étre sus-
pendue t enporairement pour dével opper | es entreprises de trans-
port détat. Alternativenent, une sur-taxe d affrétenent pour ces
| i gnes peut étre | evée pour les entreprises privées. Ces sur-taxes
pourraient servir 4 attribuer un bonus sur |a taxe d affrétenent
sur les parcours et dans |es régions qui sont sous-desservies en
transports (1)

(1) Condition preéal able pour cette proposition est un fonction-
nenent excell ent des entreprises de transport détat.

_—I



On rappelle a nouveau que la solution au problénme de la régle-
ment ation professionnelle ne peut étre qu ebauchée dans |es ex-
pl i cations avancées.

7.4 Reconmandations pour 1°ONT en nati ére de contrdl e-auto

7.4.1 Généralités

Les nesures et | es recommandati ons pour |['ONT en
rapport avec les activités de la D vision d”Etudes, |la D vision
de Planification et des Représentations Régional es furent traitées
dans | es noindres détails dans | e Rapport "QOrgani sation". Les ex-
plications se limtent alors dans ce chapitre aux activités de |la
Division Contréle-auto. On a fait des propositions détaill ées au
M ni stére des Transports et des Travaux Publics quant a la réor-
ganisation de | a Division Contrél e-auto dans | e cadre de 1"Assis-
agnce_Technique. Elles ont été en grande partie prises en consi-

ération.

Il fut recommandé& un systene senbl abl e a cel ui
proposé pour |es cartes de transport, pour |'enregistrenent des
cartes gri ses.

Pour |'exanen théorique sur | e code de la route,
il 'y alieudutiliser le matériel (questionnaire avec projection
de diapositives) qui a été acheté et na pas été utilisé jusgua
pr ésent .

Pour utiliser ce matériel, il est indispensable
de choisir |les diapositives qui sont représentatives pour |e Ml
et dy adopter |es questionnaires correspondants. Ces questi on-
naires seront a traduire en | angue |ocal e. Etant donné que beau-
coup de candidats ne peuvent ni lire ni écrire, |'inspecteur devra
lui-méne lors de |'exanen poser |es questions et |es expliquer
tout a la vue de la diapositive. Il est indispensable de préparer
environ 8 séries de 20 questions chacune pour cet examen afin dé

viter que | es questions dexanen soient connues a |'avance par |e
candi dat .

Pour | es examens qui seront réalisés a |'extérieur
de Banako dans | es Régions isol ées, des séries dillustrations im
pri mées correspondantes devront étre établies. Pour |es inspecteurs
chargés de |'exanen, il faudra instaurer un cours de formation qui
devra étre conpl été tous |l es 2 ans par un cours de répétition.

. _ La realisation dun exanen pratique de conduite
doit étre introduite obligatoirenent et renforcée particuliere-
nment pour | es véhicul es | ourds.
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. A cet effet, il est conseillé d acquérir 4 vé-
hicules ( 2 véhicules privés, 1 camon de livraison, 1 véhicule
|l ourd ) en doubl e commande.

Chaque exanen devrait durer au noins environ 30 m
et conprendre | es principales situations routieres.

Pour garantir la réalisation de |'examen pratique
dans | es régions isol ées, un i nspecteur d examen devra se rendre
2 fois par an, chaque fois durant 2 semai nes dans | es chefs-Iieux
de ces régions afin de faire procéder a |'exanen pratique. Vu |l es
noyens financiers restreints, ces exanens devrai ent étre exécutés
dans | es années a venir sur des vehicules de location . Along
terme, des véhi cul es auto-écol es devront étre acqui s par chacune
de ces régions.

Les entreprises d"Etat de transports devrai ent en-
vi sager d'instaurer des cours d entrainenent pratique pour son
per sonnel conducteur de matériel roulant pour étre slres gwe l”état
de ses connai ssances et de ses capacités réeponde aux exi gences
dwn  volune de trafic croi ssant.

) _ Les candidats qui ont éechoué a |'exanen doivent
en étre i nfornés des rai sons.

o La pratique,exercée jusgu’ad preésent, du"permis
provi soire " _devralt étre strictenent interdite étant donné
quelle conduit a des abus.

Pour conpenser une partie des dépenses financiéres
pour ce secteur, il faudrait envi sager une hausse consi dérabl e
des colts d' exanen.

7.4.4.  Anelioration_du_cantrdle_techrique_des_véhicules

De |la nméne i nmportance qu une formation aneliorée
des chauffeurs est la mse en place correcte et efficiente dun
control e technique de véhicules afin d ameliorer |a sécurite
routiére et le f£flux de circulation. Pour pernettre une telle
réalisation dans le futur , il est nécessaire d adopter une série
de nesures

- Aménagement dun terrain et équi penent

Une condition techni que est |la disposition duwn
terrain approprié pour faire procéder a |'exanen ainsi que son
aménagement ,conforme a ce but, et |'acquisition dun mninumdap
pareils techni ques.

Vu |l e terrain nécessaire pour effectuer les tests
il serait souhaitable d utiliser pour cela une partie du terrain
de la CMIR et dy reéaliser |es travaax nécessaires. Le schénma
sui vant nontre un plan type d anénagement dun centre technique.
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Ms a part | es quel ques appareil s techni ques
-pont s-bascul es, installations pour le. contréle des phares et veé-
rificateur roulant pour les freins- il est nécessaire d’équiner
| e personnel du servise en outils (nmarteaux, clefs a écrous etc...)
et en bal adeuses.

(2) Besoin en personnel suppl énentaire

On part du fait qu actuellenment |a visite techni que est
ef fectuée sur environ 10 % de tous les véhicules et quelle le
sera a l'avenir sur tous | es véhicules, ce qui demande obli ga-
toi rement du personnel conpl énentaire.

En conpl énent, serai ent indispensables pour |a section de
| a Division contrdl e-auto :

1 chef de section ( chef de division adjoint, ingénieur
universitaire )
1 adj oint technique ( ingénieur technicien ) pour chaque

Répr ésent ati on Régionale, ainsi que

2 " " pour Banako
3 contremaitres

1 adjoint admnistratif

1 conpt abl e

1 dactylo

1 pl anton

~I1l est prévu qu alternativenent , le chef de section ou
un adjoint technique effectue regulierenent un voyage d inspec-
tion dans | es régions isol ées.

(3) Edition dun manuel sur 1°exécution de la visite technique

(4) Ms en place de cours de formation pour |e personnel dins-
ection

?5) Et abl i ssenment dune fiche de contrdéle sur |aquelle figurent

| es examens partiels et sur laquelle seront enregistrées | es ob-

servati ons.

(6) Etablissenent dun registre des visites effectuées. Ce regis-

tre est indispensable pour contrdler quel véhicule a été inspecté
et considéré conme n'étant pas en regle et ceux quin'ont pas éteée

i nspect és.

(7) Instauration dwun systene de pénalités au cas ou un transpor-

teur ( ou propriétaire dun véhicule ) présente son vehicule en

;et?{d et quil a fallu lui envoyer une convocation a cause de dé-
ai |l I ance.

Ces recettes conpl énentaires ainsi que celles résultant du
nonbre él evé de véhi cul es i nspectés, peuvent servir a couvrir |es
frais d admnistration élevés et les colts du personnel ( du noins
partiell enment ).

7.5 Amélioration de |'organisation et _du fonctionnenent du
transport de voyageurs

Alors quune série de mesures a €té proposée (1) et

(1) cf : Eude du transport de marchandi ses, République du khll,
1977, ainsi que Rapport O ganisation.

|
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Exemple d'un fichier de contrdle pour véhicules de marchandises
( appligué dans |le Royaume Uni ).




introduite dans |l e secteur du transport de narchandi ses, il
na jusqu”a présent rien été prévu pour |e secteur du transport
de voyageurs.

On peut en outre dire que le transport fonctionne en général
trés bien dans ce donaine. Donc, a court terme, c est-a-dire
dans | es années a venir, des nesures relatives a |'organisation
dans ce secteur ne sont pas nécessaires. Les nesures d an@lio
ration suivantes peuvent étre proposées a long terne :

- Mse a part |a grande gare routiére sur la route en direction
de senou, | es autres gares routieres de Banmako ne possedent pas
de batinents pouvant étre caractérisés pernanents ou bien un ter-
rain délimté. Un terrain bien déterniné et délimté, entouré
due cloéture ou dun mur devrait étre attribué speC|aIenent aux
gares situées en zone urbai ne (gare du nmarché nouveau et les 2
gares a proximté de |a Mosquée).Un petit batinent solide de-
vrait, en outre, étre construit a |'Admnistration des gares.

- La CTR devrait renforcer son influence auprés du transport m x-
te pour mettre sur pied égal enent une organisationrigide et si-

hY

mlaire a celle du transport des passagers.

- Il serait souhaitable que | es cTr/UNCTR exploitent statisti-
guenent | es docunents disponibles sur |es gares routi éres c.a.d.
l'es Iivres dans | esquels | es véhicul es Bartant sont enregistres.
Ces informati ons devraient étre accessibles a 17oONT et pouvoir
servir de base pour |les nesures de planification.

7.6 Réglementation tarifaire

Bien que le tarif de transport de marchandi ses ne
fut révisé qien 1977, il est reconmandé de le réadapter a la
situation réelle. Ceci est val abl e spécial enent pour |es trans-
ports dans les 1, 6 et 7 enes Reégions ainsi que les tarifs de
ramassage. L' |ntroduct|on de formul es de révision des prix -
comre il fut proposé par Tractionel - doit étre par conséquent
de nouveau étre prise en considération.

Une réglenentationtarifaire est par contre due
nécessité urgente dans le transport des passagers et égal enent
en rapport avec le transport mxte. Les tarifs en vigueur actuel -
| enent varient en partie considérabl enent par pkM. La tarifica-

hY

tion a envisager devrait considérer |es facteurs suivants :

- Etat des routes sur les différentes |ignes desservi es,

- Type de véhicule,

- Tarif de courte et |ongue distance, tarif intra-urbain,

- COFt de revient par PKM parcourus par différents types de véhi -
cul es,

- L'introduction due formule de révision des prix devrait aussi
étre prise en considération par la suite, pour pernettre une
adaptation a | a nont ée des cofits.

Et ant donné que | a durée de vie des véhicul es ef fec-
tuant | e transport des passagers est, dans la regle, plus courte
et que | es nmarques de veéhicul es changent plus souvent que |le trans-
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port de marchandises, une révision des données de base devrait
étre effectuée dans |l'espace de plusieurs années.

7.7 Le systéeme des contrdles

Comme il ressort des explications données au §
6.4, la pratique des contrdles, tels qu'ils sont appliqués ac-
tuellement, n'est pas optimale.

Pour rendre ces contrbles plus efficaces et en
méme temps améliorer le flux de circulation, on fera les recom-
mandations suivantes :

1) Le nombre de postes de contrbéle est a réduire de sorte qu'il vy
ait en moyenne un poste de contrdle tous les 70-100 km.

2) Les postes de contrdle doivent étre établis a un point fixe.
Pour qu'on les remarque, il faudra penser a | a pose des barrie-
res (1).

Il est déconseillé de changer les postes de contrdle étant don-
né que des postes variables ou des contrdles "sauvages" sont
extrémement dangereux pour la circulation.

3) Toutes les fonctions de contréles différents doivent étre re-
groupées aux postes de contrdle réduits quant a leur nombre,

c'est—-a-dire regroupant des agents de tous les corps intéres-
sés.

4) La formation juridique (c.a.d. connaissance du code de | a route)
et technique (sécurité routiere des véhicules) des agents de
contréle est a développer.

5) Pour I'exécution des contrbles, il faudra passer des instruc-
tions précises et détaillées aux agents de contréle afin de
limiter la marge de décision des contrbleurs. A chaque contrd-
leur devra étre attribué un champ d'activités précis, par
exemple - un contréleur sera dans |l a vérification des documents,
un autre dans la vérification technique.

6) Les contrbéleurs et postes de contréle sont a surveiller par les
autorités régionales et les services sur-ordonnés.

7) Il est nécessaire de mettre au point un baréme d'amendes com-

mun destiné a supprimer les trés grands écarts de "tarifs" exis-
tant actuellement.

8) Si un véhicule a été passible d'une amende, |le chauffeur doit
recevoir une quittance sur laquelle figurent |'objet de |l a
constatation (par ex. : feux arriére ne fonctionnant pas) et
la date d'établissement de cette quitance (voire validité) pour
éviter que I'on ne repaie pour | a méne faute a chaque poste de
contréle, ce qui serait injustifié.

(1) Come dans d'autres pays d'Afrique Occidentale, une telle so-
lution avantageuse du point de vue colts, serait possible : a droi-
te et a gauche de | a route ainsi qu'au milieu de | a chaussée de-
vront étre posés des tonneaux remplis de sable sur lesquels seront

placées des poutres faciles a soulever. A c6té se trouve | a cabine
des contrdleurs.
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ANNEXE 1 : LES MOYENS DE TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU No. 1 PARC DE VEHICULES COMMERCIAUX BN 1977

lere 2eme |3eme [|4eéme | 5eme | ébeéme

Types de véhicules Region | Rbgion | Rbgion{ Region| Région{ Rbgion} Total
Taxis 53 770 33 80 66 7 1009
‘Taxis bacheés 47 689 22 151 72 18 999
Cars 29 155 18 27 29 - 258
Camions jusqua 10 t

de C.U. 80 676 33 69 31 82 971
Camionsde 114 20 t 8 199 - 30 20 11 268
Camions de 21 & 25 t - 2 - - 3 - 5
Camions de + 25t - 14 - 2 1 - 17
Tracteurs routiers « 1 | 420 | 16| 3 | 11 | - 481
Semi-remorques 1 278 16 | 30 11 - 336
Remorques - 98 - - - - 98
Citernes - 102 6 5 5 8 126
TOTAL 219 3403 144 427 249 126 4568

% 4,8 [74.5 3.2 9.3 | 5,5 2,7 | 100,0

Source : RapportAnnuel de I“O.N.T - Annbe 1977
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ANNEXE 1 : LES MOYENS DE TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU No,2 CAPACITE DISPONIBLE DU PARC DE VEHICULES COMMERCIAUX
EN 1977

Tere 2tme |3eme | 4éme |Seme |6eme
| Region | Région | Région| Région| Région| Région| Total

Taxis 318 | 4620 | 198 | 480 | 396 | 42 |6054
Taxis Bachés 705 110335 330 |2265 | 1080 270 14985
Cars 116 6200 720 | 1200 | 1160 - 10320
Total Places Transp.

, Voyageurs 2183 | 21155 | 1248|3945 | 2636 312 131359
Camions jusqu~a o -
10 t de C.U. 560 | 4732 231 ; 483 217 574 6797
Camions de 11 a
20t 120 | 2985 - 450 300 165 4020
Camions de 21 a
25t - 46 - - 69 - 115
Camions de plus de
25t - 420 - 60 30 - 510
Tracteurs - - - - - - -
Semi -remorques 30 | 8340 480 | 900 | 330 - 10080
Remorques - 2450 - - - - 2450
Citernes (en m3) - | 2870 180 | 105 | 150 225 | 3530

TOTAL 'CAPACITE
fret solide (en tonnes)| 710 {18973 711 |1893 | 946 739 | 23972

% (fret solide) 3,0 | 79,1 3,0 7,9 | 3,9 | 3, 100

% (fret liquide) - |81,3 5,11 3,0 4,2 6,4 100
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LES MOYENS DE TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU N°3: PARC DE VEHICULES COMMERCIAUX EN 1978

Types de vehicules ;Qeégieon zReérgj?on Serégieon ;erégieon I?ieér;?on geérz;?on TOTAL
Taxis 52 830 34 82 45 6 1049

Taxis bachés 57 1094 24 202 71 56 1504

Cars 5 111 23 10 18 4 171

Camions jusqu'a 10 T

de CU. 59 345 43 62 21 86 616

Camions de 11 a 25 T 9 193 - 31 12 18 263

Camions de 21 4 25 T| ~ - 6 2 3 16

Camions de {25 T - - - - 16 18

Tracteurs routiers - 476 - 23 5 - 504

Semi-remorques - 308 - 50 5 - 363

Remorques - 37 - 4 - 45

Citernes - 135 3 2 3 6 149

TOTAL 182 3529 133 468 203 183 4698

% 3,9 75,1 2,8 10,0 4,3 3,9 100,0

Source: Dépouillement des Cartes de Transport 1978
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MOYENS DE TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU N° 4 : CAPACITE DISPONIBLE DU PARC DE VEHICULES

COMMERCIAUX EN 1978

lére 2éme 3éme 4éme Séme 6éme TOTAL

Région| Région | Région | Région| Région | Région
Taxis 312 4980 204 492 270 36 6294
Taxis bachés 855 16410 360 3030 1065 840 22560
Cars 200 4440 920 400 720 160 6840
Total Places Trans-
port Voyageurs 1367 25830 1484 3922 2055 1036 35694
Camions jusqu'a
10 T de C.U. 413 2415 301 434 147 602 4312
Camions de 11 a 20 T 135 2895 - 465 180 270 3945
Camions de 21 &4 25 T - - 138 46 69 115 368
Camions de < 25 T - - - - 480 60 540
Tracteurs - - - - - - -
Semi-remorques - 14280 - 690 150 - 15120
Remorques - 925 - 100 100 - 1125
Citernes (m®) - 3245 75 40 75 150 3585
TOTAL CAPACITE 548 20515 439 1735 1126 1047 25410
fret solide en
tonnes
fret solide % 2,2 80,8 1,7 6,8 4,4 4,1 100
fret liquide % - 90,5 2,1 1,1 2,1 4,2 100
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TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU No. 5

A PARTIR DES CARTES DE TRANSPORT 1973~ 1 978.

DNELOPPEMENT DU PARC DE VEHICULES COMMERCIAUX

1973 1974 1975 1976 1977 1978
S —
Taxis 712 738 1067 1148 1009 1049
Taxis Bachés 496 507 706 1235 999 1504
233 218
Cors rapides et con ———} 202 344 258 L 171
SOUS-TOTAL 1441 1463 1975 2727 2266 2724
Camions de C.U. > 10 t 402 780 1236 1087 971 616
dellte 20t 189 289 268 263
de21ta 25t 342 447 2 7 15 16
+25¢ 13 7 17 18
Camions bennes 29 55 ° ? 3 o
Tracteurs routiers o » 412 431 481 504
Semi-remorqueset remorques | a 342 400 336 408
Crernes de c%occife - 10 m3 ‘ 6 10 6 7
de 11 @ 20 m 3 88 109 12 15 7 6
de 219 25m 17 9 5 7
+25m 135 117 108 129
SOUS-TOTAL 861 1391 1952 1941 1821 1974
TOTAL 2302 2854 3927 4668 4087 4698
Taux de croissance 1 +24% + 38% +1998 -12% | + 15%
{

Source : Rapports annuek de I'ONT, pour 1978: dépouillement des Cartes de Transport
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LES MOYENS DE TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU No.6

IMMATRICULATION DES VEHICULES

~ N ) ) 1) )
1967 1968 1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977
V.P.camionnettes| 1355  [1351 1887 | 1895 1812 1659 8% ) o 3 ° °
. Camions 250 | 208 172 | 200 193 284 2, | - ° ®
@ Autocars, bus 32 18 11 20 47 3% ) o o c
N Remorques 18 22 7 4 115 42 ].4754 ) o o o -
Tracteurs 43 22 29 45 47 7(1 s
o [+ 3
TOTAL 1707 1621 2107 2143 2185 2179 244 2967 4106 34r2 5427
Taux de croissance
annuel -50 +30,0 | +1 7 +2,°0 -4.9 +17,6 +21,3 +38,4 =171 +59,5
Source Annuaire stati sllique 1973 et

Rapports Annuels de I"ONT  1973-1977
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ANNEXE 1 : LES MOYENS DE TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU No.7 DEVELOPPEMENT DU PARC AUTOMOBILE DU MALI SELON DNTP

1965 | 1966 | 1967 | 1968 1969 {1970 { 1971 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976

Voitures particu-

ligres 4522 | 4753 | 5478 6722 | 7891 |8779 | 9675 |10485 | 11093} 11870 | 12600 | 13055
Camionnettes 2668 | 2599 | 2803 | 3231 3494 13667 | 3672 3844 | 3720 | 39681 4408 | 5080
Cars 88 94 17 ._w._. 98 90 89 97| 14 137 197 203
Camions 2098 | 2251 | 2468 2643 | 2715 |2734 | 2845 | 2649 | 2482 | 2620 | 2824 | 2810

Tracteurs routiers 118 129 181 212 | 242 262 256 225 296 466 542 557
( Semi~) Remorquesf - 70 71 106 | 173 195 | 226 271 355 356 419 | 558 . 599

Sous-total 9564 19897 {11153 13112 |[14635 [15758 [16808 |17655 [18061 | 19420 | 21129| 22304
Taux de croissance . o :

annvel +3,5%|+12,7%+17,8% | +11, 6% +7,7%{+6,7% |+5,0% |+7,5%)+7,5% |+8,8% }+5, 6%
Vehicules speciaux 41 36 54 | 93 105 114 | 100 87 81 98 107 90

Motos et scooters { 641 671 773 {772 834 889 | 89 861 832. | 893 [ 1146 | 1461

TOTAL 10246 [10604 {11980 |13 977 [15 574 N6761 | 17 799 |18 603 | 18 97420 411 |22 382| 23855

Taux de croissance; ;
annuel w +3,5% | +13,0%{+16.7%| 11,4% {+7,6% | +6.2% | +4,5% | +2,004 +7,6% |49,7%H6, 6%

moc_.nm‘ : 1965-1974 Direction Nationale de la Statistique ( Enquete DNTP )
1975-1976 Estimation sur base de Methode DNTP ‘_
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LES MOYENS DE "TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU No.8 : VEHICULES TAXIS PAR MARQUE ET PAR ANNEE DE PREMIERE MISE EN CIRCULATION

"Annge de premiére

Marque iseencircus | 1970 | 1971 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975 {197 | TOTAL | 9°ntVve-
et type lation hicules @-|
gés QQE
Renault - R4 252 | 61 62 63 74 67 9 58 [05,dupl
_ R 2 5 12 4 9 3 2 57 74
- R12 2 | 10 4 12 10 16 9 63 35
Peugeot - 403 44 4 5 3 - - - 56 -
- 404 55 3 1 13 - 1 1 84 2
- 204 - 2 1 - - 2 - 5 2
- 304 - - - - - 1 - 1 1
Citroen ~ -2CVet3CV 3 2 3 - - - - 8 -
- Ami 8 7 3 2 . 1 - - 13
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ANNEXE 1 : LES MOYENS DE TRANSPORT ROUTIER

TABLEAU No.9:  REPARTITION DES VEHICULES PAR REGION - SITUATION AU 30 MARS 1976

REGIONS | C.M.T.R.[ C.T.R. [PRIVES |O.A.C.V.[C.M.D.T.| O.N.[ O.R. | O.P.i. [O.H.V. [0.P.N./|O.M.{0.P. (F.G.R. |OPAM [SOMIEX[SOCIMA |[SONETRA| C.C | COMATEX; S. TOTAL
1 9 4 2 241
1ere Region 184 24 1 1 6
2 ame Region 54 389 9 52 19 13 5 15 23 661
3 eme Région 129 4 2 5 3 %0
4 eme Region 149 21 5 13 54 3 l 3 2 2 281
5 eme Région 77 36 2 ! 2 1 1 119
6 8me Région 7 35 6 1 1 1 51
TOTAL & - |93 | 18 81 73 s | 67 1 13 2 3 2 5 16 | 46 9 4 2 2 1533
Avtomne 1977 | 78 . | 1001 159 72 1 12 42 56 12 1 2
4
Automne 1978| 53 56 m 7 67
C.M.T.R,: Compagnie Malianne des Transporteurs Rwtien O.M. - Optrotion Mil
C.T.R. Coopbrotives des Transporteun Routiers O.P, : Optration Peche
PRIVES Tmnsporteun prives non groupés en coopdratives F.G.R. : Federation d a Groupements Rumux
O.AC.V. Optration Aroch ides et Cultures vivrieres SOCIMA :+ Societé des Clments du Mali
CMD.T. Compagnie Malienne de DIveloppementder Fibres Textiles C.C. : Carriere da Ceromique
O.N. Office du Niger SE 1 Services da I“Elevoge
OR. Opbmtion Riz
O.P.I. Optration Perimeétres Iirigués
O.H.V. QOpération Haute Vallse
O.P.N. Optration Plontes Nouvelles
Source : " Etude du Transport Routier de Marchandises "' , Tractionel, Aobt 1977,

Fascleule Il - Lw tronsports routien de Morchondises.
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Annexe 2

POIDS ET DIMENSIONS DES VEHICULES ROUTIERS

Longueur maximum

vehicule porteur 1Tm
véhicule articulé 15 m
train routier 18 m
Largeur maximum 2,5 m
Hauteur maximum o ) 4 m
Charge maximum par essieu LI

Poids total en charge

porteur 2 essieux 16 t
porteur 3 essieux -
porteur de plus de 3 essieux 23t
véhicule articulé 3 essieux -
vehicule articulg de plus de 3 essieux -

véhicule articule de plus de 4 essieux
et train routier 35t
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ibra. .
PREDI DENCE_DU_GOUNVERNEVENT REPUBLI QUE DE MALI
SECRETAR AT GENERAL DU UN PEUPLE - UN BUT - UNE FO

GLLVERNEMENT
DECRET N°. 164/PG-RM
Portant organi sation et fonctionnerment de
|"Cfice National des Transports.
LE PRESI DENT DU GOUVERNEMENT,
Wu | "ordonnance n°. 1/cMtN du .. Novenbre 1968 portant organisation provisoire

des pouvoirs publics en République du Mali, nodifiée par |'Qdonnance N°.
47/CMLN en date du 29 Aodt 1969;

Vu |e Décret n°. 142/PG-RM en date du 28 Novenbre 1970 portant remrani ement
ministériel en République du Mali et |es textes ultérieurs qui |'ot
nodi fi é;

W |'ordonnance n° 49/cMiN du 18 Novenbre 1972 portant création de |'Gfice
National des Transports.

STATUANT EN CONSEI L DES M N STRES

DECRETE:
Chapitre I.-

DISPOSITIONS GENERALES

ARTI CLE fer.- L' COfice National des Transports a pour m ssion:

- de promouvoir et d' adapter |e dével oppenent du secteur des
transports aux objectifs de production

- de gérer le frét et coordonner |es transports pour obtenir
l e meilleur rendement économ que et social a savoir:

- abai sser le colt a la consomation

- om_ le coit a la production

favoriser |'écoul enent des produits nationaux sur

| es marchés extéri eurs.

da' établir les projets de textes | égislatifs, regle-
nentaires et des contrats portant sur les activités

de transport de surface pour pernettre un contrél e
permanent sur le frét, le parc etc...

en vue due anelioration continue des services rendus.

ARTI CLE 2. - L' G fice National des Transports conprend:

- laDvisionde la planification

- la Dvision des études (Tarification, réglementation, études
écononi ques)
| a D vision du Contrdle technique (Parcs Auto et Huvial)
Servi ce Conpt abl e
- des Représentations régi onal es
- des Représentations dans | es Ports.

ARTI CLE 3.- Les Chafs de Division et |es Représentants des Transports sont
nommeés par arrété du Mnistre des Transports.

Il's ont rang de Chefs de Servi ce.




CHAPITRE I . -
DM Sl ON DE PLAN FI CATI O\

ARTIOE4.- La Dvisionde la Planification a pour réle:

- 4" établir |les programres des transports

- darréter |e planning

- d assurer le coordinationentre les différents nodes de transport

- de fournir en pernanence tous rensei gnenents pernettant aux
usagers de connaitre 1" &voluation du narché du transport et toutes
données nécessaires a |'orientation de |eur politique
d' approvi sionnenent et de distribution.

Ble est conpétente en nmati ére d organisation de |' approvi si onnenent

du pays en hydrocar bur es.

CHAPI TRE III.-
DMV SION D ETUDES ET DE TAR FI CATI ON

ARTICLE 5- La Division des études est chargée:

- de centraliser |es prévisions dénmographi ques, de producti on,
de consommati on, en vue d établir |es prévisions des besoi ns
de transport -

- de suivre |I'evolution du parc: routier, ferroviaire et fluvial-

- de rassenbler et d enregistrer les statistiques diverses in-
téressant | e secteur des transports -

- d élaborer des projets de tarification -

- de suivre le dével oppenent de |'infrastructure de transports
en vue d assurer un dével opperent harnoni eux du réseau de
transport -

- de suivre avec |es services techni qgues chargés des travaux
dentretien des voies routieéeres et fluviales, |'élaboration
des programres d entretien.

- délaborer les projets de textes | égislatifs et reglementaires
régi ssant les activités de transport: code de transport, textes
de conventions -

- de détermner en |iaison avec les services intéressés |es
ngrmes de sécurité et |les conditions d assurance -

CHAPI TRE 1Vv.-
DV S| ON DU CONTRCLE TECHN OUE

ARTICLE 6. - La Division du Control e Techni que (Parcs auto et fluvial) est
chargé de délivrer les perms du conduire, les cartes grises, |les autorisa-
tions de transport et d assurer |e contrél e techni que des véhi cul es.

CHAPI TRE V. -
DU SERVI CE COWPTABLE

ARTICLE 7.- Le service Conptabl e él abore | es prévisions de recettes et de
dépenses de |'Gfice National des Transports, suit |'exécution du budget et
tient la conptabilité.

../3
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CHAPITRE 6.-
DISPOSI TIONS FINALES

ARTICLE 8.- L'Organisation et le Fonctionnement des Divisions et Représentations
feront I'objet d'arrétés du Ministre chargé des Transports.

ARTICLE 9.- Toutes dispositions antérieures contraires au présent Décret
sont abrogées.

ARTICLE 10.- Le Ministre des Transports, le Ministre des Finances et du
Commerce et le Ministre du Travail sont chargés chacun, en ce qui |le concerne,
de I'application du présent Décret qui sera enregistré, publié partout ou
besoin sera. -

LE MINISTRE DES TRANSPORTS, DES KOULOUBA, |e 19 DECEMBRE 1972
TELECOMMUNICATIONS ET DU TOURISME LE PREDIDENT DE GOUVERNEMENT,
Signé: Capitaine Karim DEMBELE.~ Signé Colonel Moussa TRAORE.-
LE MINISTRE DES FINANCES ET LE MINISTRE DU TRAVAIL,

DU COMMERCE,
Signé: Sory COULIBALY

Signé: Capitaine Amadou Baba DIARRA.-

AMPLIATIONS

Originalasessssasassssnnnnnnnnnnal

JCumMM. v i v e i v v e e et ee e 1
Présidence du Gouvernement.. .... 5
CM.LN........ e 5
Te. Départ. Minist. ............ 12
M.F.C. (Dtions Nationales).usass 10
SGG.. sunsssnnssnssnnnssnnnnsal0
TréSOlasssssssnnnnnnnnnnnnnnnnns 2
Cour SUPFeMmMe. . . ..o v vunue, 5
I.G.M.A.E.Fuuirianennnnnnnnnnnnns 6
Gouverneurs de RégioNSeususensns 6
Dtion Gle. Information.......... 5
Assemblée Nationalesssssnnnnnnns2
C/ FinancCier.......cocuiennnnnns 1
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MINISTERE [CES TRANFORTS RERUBLIQUE DU MALI
ET DES TRAVAUX PUBLICS Lh Peuple - Lh But - Ure Foi
ARRETE MINISTERIEL N° /NT-TP

Portant organisation et foncitonnement des Représentations Régionales de
I'Office National des Transports.

-0-0-0-0-0-0-0-

Le Ministre des Transports et des Travaux Publics;

Mu la Constitution du 2 Juin 1974 de | a République du Mali,

WMu | e Décret N°. 57/PG-RM du 3 Ma 1973 situant |a composition du Gouvernement
de | a République du Mali,

W l'ordonnance N°, 49/CMLN du 18 Novembre 1972, portant création de 1" 0ffice
National des Transports,

VMU |l e Décret N°. 164/PG-RM du 19 Décembre 1972, portant organisation et fonctionne-
ment de 1°0ffice-National des Transports.

ARRETE :

Article ler.: Les Représentations Régionales sont chargées de | a coordination
des transports dans leur régions respective;

Article 2.- : Les Représentations Régionales de |I'Office National des transports
se composent aamre suit:

- Uh Représentant Régional;

- Ure section administrative et comptable;

- Ure section contrdle automobile;

- Ure section Bureau de frét.

Article 3.- :a)Le Représentant Régional supervise toutes les activités de la
Représentation de | a région.
b)La section administrative est chargée:
- de délivrer les cartes de transport;
- de tenir le fichier des cartes, licences et autorisations;
- de délivrer les contrats particuliers de transport;
- d'élaborer la statistique de toutes les activités de la
Représentation;
- de la centralisation de toutes |les recettes de | a Représen-
tation Régionale.

Article 4.-: Toutes dispositions antérieures et contraires sont abrogées.

c)La section contrble automobile est chargée:
- de délivrer les permis et autorisation de conduire;
- d'effectuer les visites techniques;
- d'établir les cartes grises.

d)La section de frét est chargée:
- de la gestion du frét au départ de la région;
- de l'appairage, de la délivrance des billets de sortie et de
I'encaissement des taxes d'affrétement.

../2
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Article 5.- : La Direction de I'Office National des Transports, les Re-

présentations Régionales dudit Office sont chargées, chacun en ce qui concerne

de I'exécution du présent décret qui sera enregistré et publié partout ou
besoin sera.

LE MINISTRE DES TRANSPORTS ET DES TRAVAUX
RUBLICS

Lt. Colonel Karim DEMBELE




MINISTERE DES TRANSFORTS REFPUBLIQUE_DU_MALI

ET DES TRAVAUX PUBLICS

MINISTERE_DRU_DEVE-OFFEMENT RURAL Un Peuple_-_Wn_But_-__Ure_ Foi
MINISTERE DU TUTH.LLE DES SOCIETES

ET ENTREPRISES DETAT

ARRETE INTERMINISTERIEL N° /MT&TP-~MDR-MTED-
portant création de | a commission Nationale des Transports.

LE MINISTRE DES TRANSPORTS ET DES TRAVAUX PUBLICS
LE MINISTRE DU DEVH OFFEMENT RURAL
LE MINISTRE DE TUTELLE DES SOCIETES ET ENTREPRISES D'ETAT

Vu | a Constitution de | a République du Mali du 2 Juin 1974,

VU le Décret N° 57/PG-RM du 3 Mai 1973 portant nomination des membres du
Gouvernement;

Wu l'ordonnance N°. 49/CMLN portant création de |'Office National des
Transports.

ARRETENT:

Article ler: 11 est crée une Commission Nationale des Transports.

Article 2.—-: Cette Commission Nationale des Transports a pour but de rassembler
en temps utile toutes les informations disponibles sur les besoins de transport,

en particulier a la période de commercialisation et d'évacuation de | a production
agricole, cette commission coordonnera tous les moyens disponibles dans I'intérét

de toute |l a nation.

Elle dégagera alors les voies et |les moyens d'assurer dans les

meilleures conditions les transports a prévoir, par route, par fer ou par eau,
et établira un planning de transports.

Article 3.-: Les membres de plein droit de | a Commission Nationale des Transports
sont:

Monsieur le Ministre des Transports et des Travaux Publics
Monsieur le Ministre du Développement Rural

Monsieur le Ministre de Tutelle des Sociétes et Entreprises d"Etat
Monsieur |l e Directeur Géréral de 1"0ffice National des Transports
Monsieur le Directeur Général de | a Somiex

Monsieur le Directeur Général de 1°OPAM

Monsieur | e Directeur Général de | a SCAER

Monsieur | e Directeur Général de | a SHOM

Monsieur | e Directeur Général de | a RCFM

Monsieur le Président de 1° UNCTRM

Article 4.-: Les réunions de | a Commission Nationale des Transports se tiendront
au Ministére des Transports et des Travaux Publics.

Article 5.-: Les réunions de | a Commission Nationale des Transports se tiendront

sur l'initiative et sur convocation de Monsieur le Ministre des Transports et des
Travaux Publics.

Article 6.-: Les menbres de plein droit de la Commission Natioma le des Transports
pourront, au cours des réunions, se faire assister des techniciens de leur dépar-
tement qui pourraient apporter des éléments utiles aux travaux de ia dite Commis-
sion.

Article 7.-. 1a Commission Matiomle des Transports se réunit en début de chaque
campagne (premiére quinzaine du mois d'octobre), au mois de juin et chaque fois
qu'un prd léme ou cas particulier d'importance capitale se pose en matiére de
transports.

../2
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Article 8.-: Entre les sessions de | a commission nationale des transports; un
comité restreint composeé:

1°) du Chef de service de |la Planification de 1°ONT, Président
2°) du Chef de service commercial de | a RCFM

3°) du Chef de service Exploitation de | a REM

4°) Le Président ou |le Vice Président de 1°UNCTR

5°) Le Chef du service Transport de | a Somiex

6°) Le Chef du service exploitation de | a Somiex

7°) Le Chef du service transport de |a OMDT

8°) Le Chef du service Exploitation OPAM

9°) Le Chef du service Exploitation M

est chargé du suivi des décisions de | a Commisson Nationale des Transports.

Ce comité se réunira tous les mois sous |l a présidence du Chef de |a
Planification de 1°ONT. En cas de difficultés mageures ce comité saisira le
Président de | a Commisson Nationale pour une solution a trouver au niveau
de conseil les Ministres et information de |a Commisson Nationale des
Transports.

LE MINISTRE DE DEVH CHEVIENT RURAL Bareko le....... ceeenn
LE MINISTRE DES TRANSORIS ET DS
TRAVALX RUBLICS

Sori, COULIBALY

Lieutenant Colonel Karim DEMBELE

LE MINISTRE DE TUTELLE DES SOCIETES ET BENTREFRISES D'ETAT

Sékou SANGARE
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F.S
COMITE M LI TA RE DE REPUBLI QUE DE NALI
LI BERATI ON NATI ONALE Un ,Peuple - Uh But = Uhe Foi

CRDONNANCE NO  77-33 CMN

portant création des Entrepbts Maliens en Cote
d lvoire "EMACI"

LE coMIiTE M LI TA RE DE LI BERATI ON NATI ONALE,

vU la Constitution du 2 Juin 1974 de |a République du Mli;

CRDONNE -

Article ler: I1 est crée sous |'autorité du Mnistre chargé des Transports un
organi sne Public a caractére industriel et commercial doté de | a personnalité
Avile et de |"automonie financi ére dénommé | es Entrepdts: Mliens en Cote

d lvoire "ENAQ ".

Article 2-: Les entrepbts Maliens en Gote d Ivoire ont pour m ssion de gérer
les installations dont |a République du Mali dispose dans |es ports de |a Ré-
publ i que de céte d Ivoire en vue d assurer |'évacuation des produits naliens
en transit en Cote dlvoire tant a l'inportation qla |'exportation ou en pro-
venance de ce pays confornménent aux directives et programmes arrétés par
|"Gfice National des Transports.

Article 3.-: Les statuts des Entrepdts Maliens en Cote d Ivoire seront
approuvés par décret pris en Conseil des Mnistres.

Article 4.-. La présente ordonnance sera exécut ée comme | oi de 1l°Etat.

Banako, e 12 Mai 1977

LE PRESI DENT DU coMITE M LI TAI RE DE
LI BERATI ON NATI ONALE,

AMPLI ATI ONS

caiginal 1 ol onel MOUSSA TRACRE
.= J.O-RM......... teeeccccneraaacan 1
-Ts. MNiSteres.... .oeeieieeceeans 15
- Présid. du G/, ccvrienncanranans 5
S O ML N e e e 5
= SGG.. e e 10
- M.F.C........ (Dir. Nles).uviuuns 10
- I.GAAEF ... .. e 6
- Gouverneurs Régions............. 6
i | ==Y N 2
- C/Financier. .. ...t 1
-Diondelnformation..... «uuuss 5
- Assenbl ée Nationale...... ....... 2

- Cour Supréne........ I <)
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-’ - BTATUTS DES ENTREPOTS MALIENS EN COTRB D'IVOIRE -

ARTICLE fer.- Les Entrep6ts Maliens en Cé6te d'Ivoire créés par
Ordonnance n°77-33/CMLN du 12 mai 1977 sont administrés conformé-
ment auxX dispositions des présents statuts.

CHAPITBE_JI_=_ORGLNTISATION o

ARTICLE 2.— Les organes chargés de 1'administration de | a Direc-
tion et de |l a Gestion Comptable des Entrep8ts 1laliens en Cdte

d!'Ivoire sont :

al/ Le Conseil d'Administration
b/ Le Directeur Général
¢/ L'Agent Comptable.

I - CONSEIL D'ADIINISTRATION -

A/- ATTRIBUTIONS -

ARTICLE 3.- Les attributions du Conseil d'Administration S'exercent
sSur l'ensemble des activités propres 4 1'exploitation des Entre-
pdts Maliens en Coé6te d'Ivoire,.

I1 délibére notamment :

- sur |l a gestion des Entrep6ts IMaliens en C8te d'Ivoire,

= sur les regles et conditions de recrutement et d!'embauche,
d'avancement ou de licenciement, |les conditions et les
taux de remunération ; | e régime des gratifications et des
indemnités professionnelles du personnel Iorsque ces dis-
positions ne sont pas fixées par des textes appropriés,

- sur | es programmes généraux d'exploitation, |es programmes
de renouvellement et d'extention,

= sur | e budget prévisionnel d'exploitation,

= sur |les taux de prestations portuaires.

I1 approuve :
= | e Compte de gestion
= |l e réglement intérieur.

I1 autorise toutes acquisitions, tous retraits, trans-
ferts de valeurs, créances et droits immobiliers quelconques,

0/.
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B/ COMPOSITION -

ARTIAE 4.~ Le Conseil d'Administration est composé comme SUit :

PRESIDENT :
Le Mnistre chargé des Transports

MEMBRES:
= Un représentant du Ministre chargé des Finances
= Uh représentant du Ministre chargé du commerce
= Un représentant du Mnistre chargé de Tutel |l e des Soci ét és
et Entreprises d'Etat,
= Unreprésentant de | a Chanbre de Gonrmerce et d'Industrie
= Le Drecteur (Enéral des Affaires Econoni ques
- Le ODrecteur GE&néral de 1'0ffice National des Transports,

Les nenbres du “onseil d'Administration sont nommés par
décret pris en (onseil des Ministres pour une période de trois ans

r enouvel abl e.

Le onseil d*Administratiorn peut S'adjoindre toute
personnal i té de son choi x en rai son de sa conpétence particuliére.

C/-FONCTIONNEMENT -

ARMAE 5- Le Gonseil d Administration se réunit en sessi on
ordinaire au moins deux fois par an. Il peut en outre ére convo-
qué en session extraordinaire a 1'initiative soit de son Président,
soit dela noitié au noi ns de ses nentres.

ARTIAEG- Les délibérations du Gonseil ne sont valables que Si
les 2% au noi ns des nenbres sont présents.

Les décisions sont prises ala majorité sinple des voix.

¥n cas de partage égale des voi x, celle du président est
pr épondér ant e.

/.
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Les.procés-verbaux signés du Président du Conseil
d'Administration sont adressés, & titre de conpie-rendu au Conseil
des Ministres, accompagnés d'un rapport de synthése au plutard
dans | es quinze jours qui suivent la cl8ture de | a session.

ARTICLE /.- Les délibérations du Conseil d'Administration sont
exécutoires quinze jours apres leur réception par |'autorité de
tuelle, Si celle-ci n'a pas notifié son opposition au Directeur
Général des Entrep6ts avant |'expiration de ce delai,

IT.,- DIRBCT:UR GuiTERAL -

— e e et e e e s e e W e

ARTICLE 8,- Les Entrepbts Maliens en Cb8te d'lvoire sont dirigés
par un Directeur Génd¢ral nommé par Décrect pris en Coaseil des

Ministres sur proposition du Ministre chargé des Transports.

Le Directeur Général peut étre assisté d'un Directeur
Acjoint normé¢ par Arrété du Ilinistre chargd des Transports, qui
fixe ses attributions.

ARPLICLE 9.~ Le Directeur Géndral des Entrep8ts lMaliens en Cbte
d'lvoire est chargé de 1'exécution des décisions prises par | e
Conseil d'Adninistration et des décisions du Ministre chargé dos

Transportss

- I1 rend conpte de sa gestion au Congeil dfAduinistration,

- Il représente | es Entrepdts IlMaliens en C8te d'Ivoire aupres
des Tiers.

- Il exerce les attributions qui lui sont déléguées speécia-

lenent par | e Conseil d'Administration, notamment ;

= il assvre 1l'ouverture et | e fonctionnement de tout conpte
courant de d¢pdt au non des Entrepdis Maliens en Coéte
| d'livoire.
b - il régle 1'organisation détaillée des Intrep8ts Maliens
en Céte d'Ivoire.
- il gére tout | e personnel
"= il engage |l es dépcenses et vrocede 4 tout acte correspondant.

/.
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- il étudie tout contrct a sounettre al'approbation du
Ministre chargé des Transports.

=il assurel'application des tarifs.

- il aautorité sur tout | e personnel des Entrepdts Malicns
en C8te d'|voire.

III.- AGENT DOMPTABLE -

ARTICLE 10.- L'Agent Conptabl e est nommé par arrété conjoint
du M nistre chargé des Transpoets et du Ministre chargé des
Fi nances.

I1 tient | a conptabilité des Entrepbts conformément aux
| 0i s, réglements et usages commerciaux en vigueur. I1 établit
chaque année une inventaire, un conpte d'exploitation et un conpte
des pertes et profits.

CHAPI TRE 2 - ORGANISATIONS FINANCILDRES -

G — —— e e e et e e At e e e e ey T S s T . —

ARTICLE 11.- Les recettes et | es dépenses des Entrepbts Malicns
en Cote d'Ivoire sont prévues et éval uées dans un budget annuel
présentant distinctement | e programre d' exploitation(recettes
et dépenses ordi naires de fonctionnenment) et | e programme de
renouvel | enent de 1'équipement.

Le projet de budget arrété en éequilibre, en recettcs et
en dépenses adopt € en Conseil d!'Administration est approuve et
rendu exécutoire par | e Conseil des Mnistres.

ARTICLE 12 - L'exercice budgétaire commence | e fer. Junvier et se
termne | e 31 décembre de chaque année.

2/ LES Ri#SSOURCES DES ENTREPOTS -

ARTICLE 1%.- Les ressources des IEntrepdts IMaliens en Cbte d'lvoire

- sont

e

|



- 145 -

1°/~ les frais de prestations portuaires occasionnés par les
marchandises et produits en transit en C8te d'Ivoire dont'les
taux seront fixés par arrété conjoint du Ministre chargé des
Transports et du Ministre chargé des Finances,

20/~ les intéréts des Comptes de dépots.

39/~ ainsi que toutes autres ressources susceptibles de lui étre
dévolues par voie des dispositions reglementaires.

Les Entrepdts Maliens en Cote d'Ivoire sont dotés a
titre de subvention de 1'Etat d'un fonds de démarrage égal a
250 000 000 FM.

ARTICLE 14.- L'excédent des recettes sur | es dépenses apres
déduction faite du montant rdéservé au fonds prévu a 1'Article 17
des présents statuts sont versés au trésor public.

ARTICLE 15.- En cas d'insuffisance du disponible du fonds prévu
A 1'article ci-dessus, | e déficit d'exploitation sera couvert
par voie de subvention de 1'Etat.

3/ - LES DEPENS.iS -

ARTICLE 16.- Les ressources des Entrepdts Maliens en Céte d'Ivoire
sont destinées en priorité :

= a couvrir les frais de location des installations et terrains
mis a sa disposition,

- aux dépenses ordinaires de fonctionnement,

- au financement du programme d'entretien, de renouvellement, de
I'équipement des Entrepdts Maliens dans les ports de | a C8te
d'lvoire,

- a |'alimentation du fonds de réserye,
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4/ - PONDS DZ RiESERVE -

AR AE i7,- Les Entrep8ts Maliens en Cote d'Ivoire sont dotés
d'un fonds de réserve alimenté a rai son du prélévement de 10 %
sur |'excédent des recettes sur | es dépenses sans janai s dépasser
| es 10 % des dépenses dd |'exercice précédent.

I1 sert en priorité. 2 couvrir | e déficit d'exploitation
des Entrep0ts.

5/- REGIME DE LA COMPTABILITE -

ARTICLE 18.- Le régime de |l a conptabilité des Entrep8ts Maliens
est celui des établissenents a caractere industriel et commercial,

CHAPITRE 3 - DISPOSITICHS DI VERSES -

ARTI CLE 19,- Mdificati ons.

Les nodi fications aux présents statuts sont adoptées par
| e Conseil da'Administration approuvées par Décret pris en Vonseil
des Mnistres sur rapport du Mnistre chargé des Transports.

ARTICLE 20.- Les nodalités d' application des présents statuts
feront 1tobjet d'un arrété du Ministre chargé des Transports./.-







Annexe 5

LISTE DES LIGNES REGULIERES INTERIEURES DU TRANSPORT DES VOYAGEURS
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1éme Region

KAY ES-AOUROU
KAYES-SEGALA

KAYES-DIAMOU
KAYES-SAD10OLA

2éme Région

BAMAKO-FANA
BAMAKO-SEGOU
BAMAKO-SAN
BAMAKO-BLA
BAMAKO-MOPTI
BAMAKO-SIKASSO
BAMAKO-BOUGOUNI
BAMAKO-KOUTIALA
BAMAKO-ZEGUA
BAMAKO-BANAMBA
BAMAKO-KOULIKORO
BAMAKO-KATI
BAMAKO-KOUREMALI
BAMAKO-KANGABA
FANA-DIOILA
FANA-SIKASSO
KATI-KOLOKANI

3eme Région

SIKASSO-KOUTIALA
SIKASSO-BOUGOUNI
SIKASSO-MOPTI
SIKASSO-KIGNAN
SIKASSO-NIENA
SIKASSO-LOBOUGOULA
SIKASSO-LOULONI
SIKASSO-DA NDERESSOU
KOUTIALA-SEGOU
KOUTIALA-BLA
KOUTIALA-SAN
KOUTIALA-MOPTI

Fréguences

) -
) 40 & 80 vehicules
par jour

)

7 véhicules par jour
S.r.

S.T.

S.r.

10 vehicules par jour
S.r.

S.T.

7 véhicules par jour

3 véhicules par semaine
s.r.

S.r.

2-4 véhicules par jour

7 vehicules par jour
S.l.

S.r.

10 vehicules par jour
3 vehicules par jour
1 véhicule par jour
2 véhicules par jour
1 véhicule par semaine
S.r,

S.r.

S.T.

S.T.

—
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(Suite) Fréquences
BOUGOUNI-YANFOLILA 4 véhicules par semaine
BOUG OUNI-KOLONDIEBA 1 vehicule par jour
4@me Région
SEGOU-FANA s.r. ’
SEGOU-SAN s.r.

SEGOU-NIONO 1-3 véhicules par jour
SEGOU-MOPTI s.r.

SEGOU-MARKALA S.r.
SEGOU-DIOUROU S.r.

SEGOU-KE MACINA 1-2 véhicules par semaine
SAN-BLA s.r.

SAN-MOPTI s.r.
SAN-KIMPARANA s.r.
SAN-SOUROUNTOUNA s.r.

SAN-BENENA s.r.

NIONO-BAMAKO 1 véhicule par semaine
NIONO- MARKALA 1-4 véhicules par jour
NIONO-KE-MACIN A 1 véhicule par semaine
NIONO-TENENKOU 1 véhicule par semaine

MARKALA-KE-MACINA 1 véhicule par semaine
MARKALA -DIOUROU 1-2 vehicule par semaine
5éme Région

MOPTI-SEVARE

MOPTI-BANDIAGARA
: MOPTI-DOUENTZA
MOPTI-KONA

S.
S.
{ s.
S.







ANNEXE 6

REGLEMENTATI ON TARI FAI RE DE _MARCHANDI SES

L. Arrété Mnistériel No 2960/MFC-MTTP
2. Arrété Intermnistériel No

3007/MT - TP/ CAB
3. Honmol ogati on des di stancesroutieres

et de la classification des routes
(Arrété No 3007)

4, Compar ai son entre les tarifs
officiels et les tarifs réels
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MINISTERE DES FINANCES REPUBLIQUE DU MALI
ET DU COMMERCE Un Peuple - Un But - Une Foi
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MINISTERE DES TRANSPORTS
ET DES TRAVAUX FUBLICS

-/=/ RRETE INTERMINISTERIEL N° 2960 /UFC-MTTF.

- P a.® am B ue® am O ai® i ® S e O ® P e ® o S o
. . . - . - - . O L] L]

PORTANT REVISION DES TARIFS DE TRIENSPORT DES MAKCHANDI-
SES ET PrRODUITS EN REPUBLIQUE DU MALI

LE MINISTRE DES FINANCES ET DU COMMERCE
LE MINISTRE DES TRANSPORTS ET DES TRAVAUX PUBLICS

La Constitution du 2 Juin 1974 de | a République du Mali ;

3

g

L'Ordonnance N° 53/CMLN du 19 Septembre 1973, portant réglemen-
tation du contrat de transports.

W Le Décret N° 57/PG~FM du 25 Septembre 1975, portant remaniement

Ministériel;

W Le Décret N° 188/PG-RM du 14 Ncvembre 1975 portant procidure de
fixation des prix en République du Mali,

. VU Le Décret N° 224/PG-RM du 6 Juin 1961 portant réglementation des
prix en République du Mali.

LRTICLE ler : Il est distingué 3 tarifs de transport routier dénom-
mes tarif A, tarif B, tarif C, correspondant 3 3 catégories de rou-

tes.
La liste des liaisons avec leur classification

par catégorie tarifaire et les distnnces, est donnée par Arrété du

Ministre chargé des Transports et des Travaux Publics.
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ARTICLE 2 - Al'intérieur du Mali :

- Le tarif A s'applique aux routes bitumées.

= Le tarif B s'applique aux routes latéritées et aux
routes en terre amenagée.
- Le tarif C s'applique aux pistes,
A l'extErieur du Mali .
La classification est donnée par 1'Arrété cité a
|"Article premer.

ARTICE 3 : Le tarif Aest égal su tarif de base donné dans | e pré-
sent Arréteé, le tarif B est de 50 % supérieur au tarif A le tarif
Cest e double du tarif A

ARTICLE4 : Le tarif A est fixé a 30,62 FMIla tonne kil onetre.

- Le tarif B est de 45,93 FM Il a tonne kil onetre.

- Letarif C est de 61,24 H1la tonne kilonetre.

ARTICLE 5 : Pour |l es produits a |'exportation, le tarif est fixé a
75 % des tarifs précédents soit 22,97 FMIla tonne kilonetre pour |e

tarif A

34,45 F.M pour le tarif B,

45,93 F M pour le tarif C
ARTICLE 6 : Le tarif A de transport des hydrocarbures est fixé a
2,865 FM |'hectolitre kilonetre. Le tarif B est de 4,298 F M
| " hectolitre kil onetre.

Le tarif Cest de 5,730 FM |'hectolitre kil one-
tre. ,

ARTICLE 7 : Les tarifs de ramassage sont indépendants de |a cat égo-
rie des’ routes et fixés de la menidre Suivante :

oon/ooa
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~ Arachides 13re, 6° €t 7° Réglon ¢ 104:  FH la tonne kilomdtre
- Arachides 2° Région : 84;50 Fi - -
K]

- Arachides 3°,. Lo et 5° Région 71350 FH - -t
- Paddy toutes Régions + 84;50 FM _no L
- Coton toutes Régions ¢t 106,60 MM -Na -
~ Céréales toutes Régions a 1'excep- . -

tion des Cercles ci-dessous $ 52,00 F¥ —-Tee 2N

~

1dre Région - Bafoulabd, Kéniéba, Nioro, Yélimand, Diéma

2° Rlgion ¢ Nara

4o Région-: Ké Macina; liono

S° Région, Bandiagara, Bankass, Djenné, Douentza, Koro, Tenenkou
Youvarou

6° et 7° Région - Tous Cercles,

Dans tous les. Cercles gi~dessus, | e tarif de ramassage des
céréales est fixé a 61,24 F1 1a TKM.

ARTICLE 8 4 Pour le ramassage, | es tarifs incluent le retour a vide.

ARTICLE 9 : Le tarif du transport pour 1l!'évacuation des produits
cotonniers est indépendant de | a catégorie des routes et fixé de |l a
maniére suivante

- coton fibre - 38,54 1 | a tonne kilomdtre
= Graine de coton 3 33,81 Fii -n"- .

ARTICLE 10.,~ Le tarif de transprt sur porte char, de charge utile
de 30 tommes, retour a vide compris, est fixé a 995 F1 | e kilométre
pour |l es routes de catégorie A, et modulé sur |les autres catégories
do route, conformément A Ltarticle 3 du présent Arrdté.

ARTICLE 11 s Le tarif de transport par container, pour un transport
sur plateau de'30 tonnes de charge utile portant 2 containers, retour
A vide compris, est fixé a 950 #,li. | e kilomeétre, pour |les routes

de catégorie A et modulé, sur |l es autres catégories de route,
conformdrent a l'article 3 du présent Arrété.

ARTICLT 12 : Le transprt des marchandises volumineuses et non pon-
déreuses, a |I'exclusion du coton et des produits cotonniers, sera
payé a 1!'encombrement sur | a base de | a charge utile du véhicule
mentionnée sur | a carte grise.

ARTICLS® 13.s Les tarifs de transport décomptds ci-dessus sont
assujettis. a 1'impdt sur les Affaires et Services (I.A.S.) au taux

enn vigueur.,

eoefene
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ARTICLE 34 : Les tarifs fixés dans | e présent Arrété sont impératifs.
Ils ne peuvent &tre modifiés ni en hausse ni en baisse.

Toute infraction constatée dans leur application
sera reprimée conformément & |la réglementation en vigueur.

ARTICLE 15 : Le Directeur Général des Affaires Economiques, le Direc-
teur. Général de 1'0Office de Stabilisation et de Régulation des Prix,
le Directeur Général de 1'0Office National des Transports sont chargés,
chacun en ce qui |le concerne, de |'application du pré&sent Arré&té,

ARTICLE $6:- Le présent Arrété, qui annule toutes dispositions con-
traires prendra effet 3 compter de sa date de signature et sera enre-
gistré&, publié et communiqué partout oh besoin sera ./.-

BAMAKO, LE .. 4 ..QGLQRBRE...1977...

LE MINISTRE DES TRANSPORTS ET LE MINISTRE DES HNANCES ET DU
DES TRAVAUX EUBLICS COMMERCE |
v T )
‘/\2‘.’,;/’"/ //r .
s [ =
]

’

LT. Colonel Karim MBELE. ~ Foun&ké KEITA .~
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MINISTERE DES TRANSPORTS REPUBLIQUE DU MALI
ET DES TRAVAUX PUBLICS Un Peuple - Un But = Une Foi
~0-0-0-0-

/-)RRETE N° 3007  /MT-TP/CAB

Portant classification tarifaire des routes et homologation
des distances routiéres, =

LE MINISTRE DES TRANSPORTS ET DES TRAVAUX PUBLICS

VU la Constitution du 2 Juin 1974 de | a République du Mali ;

VU |l e Décret n°57/PG-RM du 25 Septembre 1975 portant remaniement
Ministériel ;

W | e Décret n°164/PG-RM du 19/12/1972, portant organisation et
fonctionnement de I'Office Hational des Transports

ARRETE

ARTICLE ler.- D ast distingué du point de vue tarifairetrois catégo-
ri es de route en République du Mali :

| - Les Routes del aCatégoriec A
'! ' - Les Routes del aCatégorie B
| - Les Routes del aCatégorie C.

L es Routes Bituméessont classées dans | aCatégorie A

L es Routes en terre moderne sont classées al aCatégorie B

L es Pistes sont classées al aCatégorie C

L es Routes qui n‘auront pas faitl'objet d'une classification dansl=
tableau joint en annexe sont classées en Catégorie C

L es Routes a l'extérieur du Mali sont classées dans | a Catégorie A
sauf spécification contraire dans | e m&me tableau.

ARTICLE 2,- Est approuvée | aclassification des routes et sont
homologuées les distances routiéres telles qu'elles figurent au tableau

annexé au présent Arrété,

Cc tableau sert de base al afacturation des transports routiers effec-
tués al'intérieur dela République du l4iali et sur les principaux axes
servant a l'importation et a 1'exportation des marchandises.

/e

I | | _
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I seramis a jour chaque fois que cela seranécessaire par Arrété
du Ministre chargé des Trensports.

ARTICLE 3.~ Le Directeur Général de 1'Cffice National des Transports
est chargé de 1'application du présent Arrété,

ARTICLE 4.- Le présent Arrété qui annule toutes dispositions
antérieures contraires sera enregistré, publié et communiqué partout

ol besoin sera.q prend effet & compter du 14 Octobre 1977.1-

Bamako, le 20 Octobre 1977

LE MINISTRE DES TRANSPGRTS ET DES
TR_AVAUX PUBLI CS,

//

LISUTE NAI’!T—COLONT‘L KARIV DEMBELE
Grand Cfficier de 1'OCrdre National




6.3 HOMOLOGATI ON DES DI STANCES
ROUTI ERES ET DE LA CLASSI FI CATI ON
l DES ROUTES ( ARRETE N° 3007 )
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LIAISONS INTERNATIONALES - ABIDJAN ~ LOCALITES 2eme REGION LIAISONS INTERNATIONALES : ABIDJAN = LOCALITES 2&me REGION

ORIGINE DESTINATION [ TINERAIRE KILOMETRAGE | CATEGORIE ORIGIN DESTINATION | TINERA{RE KILOMETRAGE S_QTRES.L?;‘EI E

ABDIAN - BAVARD ABTDIAN "~ §TRASSO 853 DE,\ROUTE - ABIDIAN | KANGABA . | AMBIAN §TRAZSO ™3 SN
SIKASSO BAMAKO 372 A SIKASSO BAMAKO 372 A
TOTAL VIA BOUGOUNIL.. 1.225 BAMAKO KANGABA __96 B

ABIDJAN | BAMAKO ABIDJAN SIKASSO 853 A | TOTAL VIA BOUGOUNL.. . 1321
SIKASSO KOUTIALA 130 B ABIDJAN KATI ABIDJAN SIKASSO 853 A
KOUTIALA  SEGOU 165 A SIKASSO BAMAKO 372 A
SEGOU BAMAKO _235 A BAMAKO KAT| 15 A
TOTAL VIA KOUTIALA. .. 1.383 TOTAL VIA BOUGOUNL.. . 1.240

ABIDJAN | KOULIKORO ABIDJAN SIKASSO 853 A ABIDJAN KOLOKANI ABIDJAN SIKASSO 853 A
SIKASSO BAMAKO 372 A SIKASSO BAMAKO 372 A
BAMAKO KOULIKORO 59 A BAMAKO KOLOKANI _15 B
TOTAL VIA BOUGOUNI ... 1284 TOTAL VIA BOUGOUNIL.. . 1350

ABIDJAN | BANAMBA ABIDJAN SIKASSO 853 A ABIDJAN NARA ABIDJAN SIKASSO 853 A
SIKASSO BAMAKO 372 A SIKASSO BAMAKO 372 A
BAMAKO KOULIKORO 59 A BAMAKO KOLOKANI 125 B
KOULIKORO BANAMBA _ % B KOLOKANI  NARA 253 c
TOTALVIABOUGOUNIL... 1.374 TOTAL VIA KOLOKANI 1.603

ABIDJAN | DIOLLA ABIDJAN SIKASSO 853 A ABIDJAN NARA ABIDJAN SIKASSO 853 A
SIKASSO KOUTIALA 130 8 SIKASSO BAMAKO 372 A
KOUTIALA  SEGOU 165 A BAMAKO KOULIKORO 59 A
SEGOU EANA 105 A KOULIKORO BANAMBA 90 B
FANA DIOLLA __39 B BANAMBA NARA __205 C
TOTAL VIA KOUTIALA 1.292 TOTAL VIA KOULIKORO 1.579

ABIDJAN | FANA ABIDJAN SIKASSO 853 A
SIKASSO KOUTIALA 130 8
KOUTIALA  SEGOU 165 A
SEGOU FANA __105 A
TOTAL VIA KOUTIALA 1.253




LIAISONS INTERNATIONALES : ABIDJAN - LOCALITES 32me REGION LIAISONS INTERNATIONALES: ABIDJAN - LOCALITES 43me REGION
ORIGINE DESTINATION ITINERAIRE KILOMETRAGE CATEGORIE ORIGINE DESTINATION I TINERAIRE KiLo- CATEGORIE
............. METRAGE | pE ROUTE
.................................................................................... DE ROUTE L o . AL
ABIDJAN SIKASSO 853 A ABIDJAN SEGOU ABIDJAN SKASSO 853 A
' KOUTIALA
ABIDJAN BOUGOUNI ABIDJAN SIKASSO 853 A ilgﬁlsixx S(E)GOU 130 Z
165
SIKASSO BOUGOU NI 209 A
TOTAL. teeerenennenennens 1.062 TOTAL. ... 1.148
, ABIDJAN BAROUELLI ABIDJAN SIKASSO 853 A
ABIDJAN KADIOLO ABIDJAN ZEGOUA 755 A SKASSO COUTIALA o A
ZEGOUA KADIOLO 15 ) 1
— KOUTIALA SEGOU 165 A
TOTAL. +evvnnnnonrasneenes ro
SEGOU BAROUELI 80 A
ABIDJAN KOLONDIEBA [ ABIDJAN SIKASSO 853 A 20 B
SIKASSO KALONDIEBA 183 A TOTAL. cune..... evereees 1.248
__57 B
TOTAL PAR ZANTIEBOUGOU ! 093 ABIDJAN B U ABIDJAN SIKASSO 853
‘ SIKASSO KOUTIALA 130 B
ABIDJAN KOURI ABIDJAN SIKASSO 853 A KOUTIALA BLA 77 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B TOTAL,. teeeeeverrnrnannns 1.060
KOUTIALA KOURY 71
- ABIDJAN | DOUGABOUGOU |ABIDJAN SIKASSO 853 A
TOTAL. e eueenenennns 1.054
. SIKASSO KOUTIALA 130 B
ABIDJAN KOUTIALA ABIDJAN SIKASSO 853 A KOUTIALA SEGOU 165 A
SIKASSO KOUTIALA 130 8 SEGOU MARKALA 35 A
TOTAL. seivese s onnan NEEE] 983 MRKAM DOLBABO[BOU 28 C
ABIDJAN | YANFOLILA ABIDJAN SIKASSO 853 A TOTAL.. ..... vesiserssaans 1211
SIKASSO BOUGOUNI 209 ABIDJAN | KE MACINA ABIDJAN SKASSO 853 A
TOTALu S e® 00 PO NSRS NN B0 1.]69 KOUTIALA SEGOU 165 A
ABIDJAN | YOROSSO ABIDJAN SIKASSO 853 A SEGOU MARKALA 35 A
SKASSO KOUTIALA 130 8 MARKALA KE MACINA 105 B
KOUTIALA YOROSSO 71 A TOTAL. vevvrennnreseannss 1.288
— 8 B ABIDJAN KIMPARANA  |ABIDJAN SIKASSO 853 A
TOTAL. ¢vvevnnnn cerenees 1.062 SIKASSO KOUTIALA 120 B

TOTALuuussssssnnnnnnnnnsns 1.065




LIAISONS INTERNATIONALES : ABIDJAN = LOCALITES 4&me REGION LIAISONS INTERNATIONALES - ABIDJAN = LOCALITES 5 &me REGION
(ORIGINE | DESTINATION| TNERARE | KILOMETRAGE | CATEGOME || oricing | pesTiNATION | imiNerae MERAGE | [E ROUTE
APEROUTE-- | b e YR .
ABIDJAN | MARKALA ABIDJAN SIKASSO 853 A ABDIAN | MOPTI ABIDJAN SIKASSO 853 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA  SEGOU 165 A KOUTIALA  SAN- 135 A
SEGOU MARKALA 35 A SAN SEVARE 200 A
TOTAL +eeemenensnneanannns 1.183 SEVARE MOPTI T A
ABIDJAN | NIONO ABIDJAN SIKASSO 853 A TOTAL. weecaeernennnnns 1.330
SIKASSO KOUTIALA 130 B ABIDJAN | BANDIAGARA | ABIDJAN SIKASSO 853 A
KOUTIALA  SEGOU 165 A SIKASSO KOUTIALA 130 B
SEGOU MARKALA 35 A KOUTIALA  SAN 135 A
MARKALA  NIONO 69 C SAN SEVARE 200 A
TOTAL. seuenvueeenensene| 1252 SEVARE BANDIAGARA | 63 B
ABIDJAN | SAN ABIDJAN SIKASSO 853 TOTAL. «vvvvenenininnnsn. 1.381
SIKASSO KOUTIALA 130 B ABIDJAN | BANKASS ABIDJAN SIKASSO 853 A
KOUTIALA  SAN 135 A SIKASSO KOUTIALA 130 B
TOTAL. veuenrerenreannenen|  1.118 KOUTIALA  SAN 135 A
ABIDJAN | SERIBALA ABIDJAN SIKASSO 853 A SAN SOMADOUGOU | 171 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B SOMADOUGOU BANKASS 80 c
KOUTIALA  SEGOU 65 A TOTAL.. tereerneneeannenen | 1.369
SEGOU MARKALA 35 A ABIDJAN | DJENNE ABIDJAN SIKASSO 853 A
MARKALA  SERIBALA 3 C SIKASSO KOUTIALA 130 B
TOTAL. «uereerneennns o1 KOUTIALA  SAN 135 A
ABIDJAN | TOMINIAN | ABIDJAN SIKASSO 853 A SAN R NE 11 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B CARREFOUR  DJENNE 25 ;
KOUTIALA  SAN 135 A FLEUVE
SAN TOMINIAN a A FLEUVE DJENNE 4 B
D B TOTAL. +1eeenenenenaencns 1.258
TOTAL. weevseneeneseenee ) 1159 ABIDJAN | DOUENTZA | ABIDJAN SIKASSO 853 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA  SAN 135 A
SAN SEVARE 200 A
SEVARE DOUENTZA 176 B
TOTAL +eneneornenonnnnenn | 1.494




LIAISONS INTERNATIONALES : ABIDIAN = LOCALITES 5éme REGIO N LIAISONS INTERNATIONALES : OUANGOLODOUGOU - LOCALITES 2eme REGION
ORIGINE | DESTINATION!  ifINERARE MERAGE. | (e AoE. | | OMOINE  [DESTINATION|  ITINERAIRE KILOMETRAGE ~ EATESORIE
ABIDIAN | KORO ABDIAN  SIKASSO g3 A OUANGOLO [BAMAKO OUANGOLO  SIKASSO 197 A
SIKASSO  KOUTIALA 130 B SIKASSO— BAMAKO —# A
KOUTIALA  SAN 135 A TOTAL VIA BOUGOUNI.. 569
SAN SOMADOUGOU | 171 A OUANGOLO |[BAMAKO OUANGOLO  SIKASSO 197 A
SOMADOUGOU  KORO 132 c SIKASSO KOUTIALA 130 B
TOTALu.uerrrinneeanenens | 1421 KOUTIALA  SEGOU 165 A
ABIDJAN | TENENKOU | ABIDJIAN  SIKASSO 853 A SEGOU BAMAKO —2 A
SIKASSO  KOUTIALA 130 5 TOTAL VIA KOUTIALA. ... 727
KOUTIALA  SEGOU 165 A OUANGOLO |KOULIKORO | OUANGOLO  SIKASSO 197 A
SEGOU MARKALA 3 A SIKASSO BAMAKO 372
MARKALA  KE MACINA 105 B BAMAKO  KOULIKORO|  __ 5o A
KE MACINA  TENENKOU & c TOTAL VIA BOUGOUNI ... 628
TOTAL ovevriveierreennns 1373 OUANGOLO [BANAMBA QUANGOLO  SIKASSO 197 A
ABIDJAN | YOUVAROU | ABIDIJAN  SIKASSO 853 A SIKASSO BAMAKO 372 A
SIKASSO  KOUTIALA 130 B BAMAKO ~ KOULIKORO 59 A
KOUTIALA  SAN 135 A KOULIKORO ~ BANAMBA _ % B
SAN SEVARE 200 A TOTAL VIA BOUGOUNI 718
SEVARE YOUVAROU | _150 ¢ OUANGOLO [DIOLLA OUANGOLO  SIKASSO 197 A
TOTAL. coovevrvrnreeeners | 1468 SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA  SEGOU 165 A
EGOU FANA 105+ A
FANA DIOLLA 39 B
TOTAL VIA KOUTIALA 636
OUANGOLO |FANA OUANGOLO  SIKASSO 197 A
SIKASSO  KOUTIALA 130 B
KOUTIALA  SEGOU 165 A
SEGOU FANA 105 A
TOTAL VIA KOUTIALA 597




LIAISONS INTERNATIONALES ;

OUANGOLODOUGOU = LOCALITES 2&me REGION

LIAISONS INTERNATIONALES:

OUANGOLODOUGCU = LOCALITES 2¢me REGION

. ;
ORIGINE  |DESTINATION I TINERAIRE KILOMETRAGE | CATECORIE ORIGINE ~ DESTINATION 171 NERAIRE KILOMETRAGE | CATECORIE
Sy SO S, L DEROUTE" =7  Jommccccocsmmmebe e e emm—mme e mm;————————mmcm e m e e e e e m e DL ROLITE
OUANGOLO [KANGABA | OUANGOLO  SIKASSO 197 A OUANGOLO [IKASSO 197 A
SIKASSO BAMAKO 312 A OUANGOLO [BOUGOUNI | OUANGOLO  SIKASSO 197 A
BAMAKO — ~ KANGABA 36 g SIKASSO BOUGOUNI 209 A
TOTAL VIA BOUGOUNI.. . 665 oTAL. e
OUANGOLO [KAT
OUANGOLO  SIKASSO 197 A OUANGOLO [KADIOLO OUANGOLO  ZEGOUA 99 A
SIKASSO BAMAKO 372 A JEGOUA  KADIOLO :
BAMAKO KATI 15
—t A TOTAL. +vvvneeiaannennee 114
TOTAL VIA BOUGOUNI.. . 584
COLORAN OUANGOLO |KOLONDIEBA | OUANGOLO  SIKASSO 197 A
OUANGOLO |KOLOKANI
OUANGOLO  SIKASSO 197 A SIKASSO K OLONDIERA . A
SIKASSO BAMAKO 372 A & :
BAMAKO — KOLOKANE| 1% TOTAL PAR ZANTIEBOUGOU 437
TOTAL VIA BOUGOUNI. .. 694
OUANGOLO [KOURI OUANGOLO  SIKASSO 197 A
OUANGOLO |NARA OUANGOLO  SIKASSO 197 A SIKASSO KOUTIALA 2 .
SIKASSO BAMAKO 372 A COUTIALA  KOURI 7 A
BAMAKO  KOLOKANI —
- ° TOTAL. «revvrerrirnnesens 398
KOLOKANI  NARA 253 c
TOTAL VIA KOLOKANI e OUANGOLO |KOUTIALA | OUANGOLO  SIKASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 19 B
OUANGOLO [NARA OUANGOLO  SIKASSO 197 A
TOTAL. +vevenennnrnnnnnes 327
SIKASSO BAMAKO 372 A
BAMAKO KOULIKCRO 5 A OUANGOLO |YANFOLILA | OUANGOLO  SIKASSO 197 A
KOULIKORO ~ BANAMBA % B SIKASSO BOUGOUNI 209 A
BANAMBA NARA - 205 c BOUGOUNI YANFOLILA 107 B
TOTAL VIA KOULIKORO.. . 923 TOTAL v a3
OUANGOLO |YOROSSO OUANGOLO  SIKASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA  YOROSSO 7 A
8 B
TOTAL: +everenrenrananene. 406
OUANGOLQ |ZEGOUA % A




LIAISONS INTERNATIONALES: OUANGDLODOUGOU - LOCALITES 4eme REGION LIAISONS INTERNATIONALES : OUANGOLODOUGOU = LOCALITES 42me REGION
ORIGINE __ JOESINATION | (TINERARE | Sipace | (2 mott. |  [ORIGNE |DESTINATON| imneame  [KiLoMTwace | AR
OUANGOLO |SEGOU OUANGOLO  SIKASSO 197 A OUANGOLO| MARKALA OUANGOLO SIKASSO | . w1 | A
SIKASSO KOUTIALA 130 B SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA  SEGOU 165 A KOUTIALA  SEGOU 165 A
TOTAL. «teneenerneanennens 492 SEGOU MARKALA _ 35 A
OUANGOLO [BAROUELI OUANGOLO  SIKASSO 197 A TOTAL «veennniaianennn. =27
SIKASSO KOUTIALA 130 B OUANGOLO| NIONO OUANGOLO  SIKASSO 197 A
KOUTIALA  SEGOU 165 A SIKASSO KOUTIALA 130 B
SEGOU BAROUELE 80 A KOUTIALA  SEGOU 165 A
20 B SEGOU MARKALA 35 A
TOTAL. s vanenerarenrenens 592 MARKALA  NIONO 69 c
OUANGOLO |BLA OQUANGOLO SIKASSO 197 A TOTAL.ceevvnervrninnnanns 59
SKASSO KOUTIALA 130 B OUANGOLO| SAN OUANGOLO  SIKASSO 197 A
KOUTIALA  BLA 7 A SIKASSO KOUTIALA 130 B
TOTAL. «evenenennenennnns 404 KOUTIALA  SAN 135 A
OUANGOLO |POUGABOUGOU|OUANGOLO  SIKASSO 197 A TOTAL seceeiaanienannaann 462
SIKASSO KOUTIALA 130 B OUANGOLO| SERIBALA OUANGOLO  SIKASSO 197 A
KOUTIALA  SEGOU 165 A $IKASSO KOUTIALA 130 B
SEGOU MARKALA 35 A KOUTIALA  SEGOU 165 A
MARKALA DOUGABOUGOU| 28 c SEGOU MARKALA 35 A
TOTAL. «evenenranenreanes 555 MARKALA  SERIBALA _ 3 c
OUANGOLO |KE MACINA  |WANGOLO SIKASSO 197 A TOTAL.ceveivinninnniennns 565
SIKASSO KOUTIALA 130 B OUANGOLO| TOMINIAN OUANGOLO  SIKASSO 197 A
KOUTIALA  SEGOU 165 A SIKASSO KOUTIALA 130 B
SEGOU MARKALA 35 A KOUTIALA  SAN 135 A
MARKALA KE MACINA 105 B SAN TOMINIAN 31 A
TOTAL 632 10 8
OUANGOLO [KIMPARANA  [OUANGOLO  SIKASSO 197 A TOTAL.wvvvernienanninnnes 503
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA  KIMPARANA 82 A
TOTAL +nvnneenennennenens 409




LIAISONS INTERNATIONALES :

OUANGOLODOUGOU - LOCALITES 5¢me REGION

LIAISONS INTERNATIONALES :

OUANGOLODOUGOU - LOCALITES S5&éme REGION

ORIGINE DESTINATION ITINERAIRE I:I:ELTORI-\GE | SQT;SL?I.EE

OUANGOLO| KORO OUANGOLO SiKASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA SAN 135 A
SAN SOMADOUGOU 171 A
SCMADOUGOU KORO —132 C
TOTAL.. civvvevrecnnones . 765

OUANGOLO| TENENKOU OUANGOLO SIKASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA SEGOU 165 A
SEGOU MARKALA 35 A
MARKALA KE MACINA 105 B
KE MACINA  TENENKOU — 85 C
TOTAL. tevevenronrnennanne 717

OUANGOLO; YOUVAROU QUANGOLO SIKASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA SAN 135 A
SAN SEVARE 200 A
SEVARE YOUVARQU —150 C
TOTAL.. civnvenronennns 812

ORIGINE | DESTINATION|  ITINERARE | \emerce | of poute
OUANGOLOl MOPTI OUANGOLO SIKASSO 197 A
SIKASSO KQUTIALA 130 B
KOUTIALA SAN 135 A
SAN SEVARE 200 A
SEVARE MOPTI __12 A
TOTAL.. seceeecsarssnssnns 674
OUANGOLO| BANDIAGARA OUANGOLO SIKASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 130 8
KOQUTIALA SAN 135 A
SAN SEVARE 200 A
SEVARE BANDIAGARA 63 B
TOTAL e evressocenncrranas 725
OUANGOLOI| BANKASS OUANGOLO SIXASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KQUTIALA SAN 135 A
SAN SOMADOUGOU 171 A
SCMADQUGOU  BANKASS 80 C
TOTAL. veeevenesasscsnonss 713
OUANGOLO| DJENNE OUANGOLO SIKASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KQUTIALA SAN 135 A
SAN CARREFOUR 111 A
ROUTE DJENNE
CARREFOUR DJENNE FLEUVE 25 B
FLEUVE DJENNE 4 B
TOTAL.. eeveeecesacossssse 602
OUANGOLO| DOUENTZA OUANGOLO SIKASSO 197 A
SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOUTIALA SAN 135 A
SAN SEVARE 200 A
SEVARE DOUENTZA ﬂ B
TOTAL.. sausssssssssnsnnns 838
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LIAISONS NATIONALES :  BAMAKO - LOCALITES 2ame REGION LIAISONS NATIONALES: BAMAKO - LOCALITES 3¢me REGION
iéss " GORIE CATEGORIE
ORIGINE | DESTINATION (TINERAIFE KILO CATEGORIE ORIGINE | DESTINATION ITINERAIRE KILOMETRA GE
___________________________________________________________ METRAGE | DE ROUTE ____ N D mNATION | NeRARE M | oerouTE-
BAMAKO | BAMAKO- BAMAKO | SIKASSO VIA BOUGOUNI 372 A
BANLIEUE ET | PARCOURS MOYEN 35 A
KATI BAMAKO | SIKASSO BAMAKO SEGOU 235 A
A
BAMAKO | BANGUINEDA| PARCOURSMOYEN 50 A SEGOU KOUTIALA 165
KOUTIALA  SIKASSO 130 B
BAMAKO KOULIKORO 59 A TOTAL VIA KOUTIALA.. +us 530
BAMAKO | BANAMBA BAMAKO KOULIKORO 59 A CAVAKG | BOUGOUNI 163 A
KOULIKORO  BANAMBA 0 B "
BAMAKO SIKASSO 372
TOTAL. +eneenrennennennes 149 ; BAMAKO | KADIOLO
SIKASSO KADIOLO 85
BAMAKO | DIOLA BAMAKO FANA 130 5 B
FANA DIOLA |39 B TOTAL VIA BOUGOUNL.. .. 472
TOTAL et veneenensnnannns 169
BAMAKO | KOLONDIEBA | BAMAKO BOUGOUNI 163 A
BAMAKO | FANA 130 A BOUGOUNI  KALONDIEBA 25
BAMAKO | KANGABA 96 B &0 B
248
BAMAKO | KOLOKANI 125 B TOTAL
A
BAMAKO | NARA BAMAKO KOLOKANI 125 B BAMAKO [ KOURY BAMAKO SEGOU 235
A A
KOLOKANI  NARA 250 SEGOU 7/ KOUTIALA 165
A
TOTAL VIA KOLOKANI. ... 375 KOUTIALA  KOURY 1
TOTAL. wvasnenrenennanens a7
BAMAKO | NARA BAMAKO KOULIKORO 59 A
235 A
KOULIKORO  BANAMBA @ 5 BAMAKO | KOUTIALA BAMAKO SEGOU
A
BANAMBA  NARA 205 c SEGOU KOUTIALA 165
TOTAL VIA KOULIKORO 354 TOTAL wvnvsannnnnnnneen 400
N 163
BAMAKO | SELINGUE BAMAKO OUELESSEDOUGOU 78 A BAMAKO | YANFOLILA | BAMAKO BOUGOUNI
OUELESSE. BOUGOUNI  YANFOLILA 107 B
BOUGOU CARREFOUR 7 A TOTAL e s nnrnnsaneaneanens 270
CARREFOUR  SELINGUE - B BAMAKO | YOROSSO BAMAKO SEGOU 235 A
TOTAL.. +eveereensennennes 140 €GOU KOUTIALA - A
KOUTIALA  YOROSSO 7 A
_8
TOTAL. +vreneerernenenns 479




ey “ VoL
v 661 NYS NioY3S
v G€2 NOO> ON'Wve o | >wwve
aee || ceeeeeeees - NioL
o) & ONCIN V1 YW
v < VRIRIYW 0035
v GET NO%O 3§ NYAVE ONOIN | >wwve
‘ oz e vrieees ol
v 0 < wiww mco3s
v 6T Mo 3s OMVNVE <t—iw | Odwwwe
ey | ceeeeeeee 0L
v z8 VINVEVIVYIN  LCIVILNOM
v 91 VIVINOX NOO S
v st Nas3s ONVANVE|  OOVIVAWI> | Odwwwe
o | e oL
g 50 N ww A VIV SRvw
v ce VAW Nod3s
< €T CRES oxwwvl| oOdbww 3> | O<Fwe
a6z 0L
o) 82 |oo9no0dvoroa VIV vW
® ce VIVIYW NioD3s
il 1ol v 56z NGO 3s OX'WWVE|mooNoe<rnoa | Odwwve
9 0l
v L€ NVININOL NVS et ™OY
v 661 NVS noo1s \ 88 v MCo3s
v SeT 'N0O1s ONVWVE NVININOL | OMdvwve N 5€2 o9 35 OXWNVE Vi [ Odvwve
F O V1oL 91 sen e " WVLO0L
o) 8 VIVEINas VIVIIVW s NI noyve VNIV
v o VIVSEIVW A0D3s v ol WYN'V4 >—wwive 113N0¥Ve O vvwe
v GET noo3s ONVYWVE VIVARIS | Odvwva © ez ; Noo3s ONYW Vd
A0 3071 360 3y T e Tnonminsma | menol [EAGY @B T T T T T mome | e e -
INOOILYD IDOVILIWOTIA TIIVIIN LI NOIVYNILSIA INID IO 3 0931v) ~0D JYVIN LI N QLLWN USQ IND 1O
NOIO Y 2wep SILIIVIOT -ONVWYE  : STIVNOILYN SNOSIVI NOIO3Y 2 #7 90 WWID1- OMAVE S8 GLYN SNO i




LIAISONS NATIONALES :

BAMAKO = LOCALITES 5&me REGION

LIAISONS NATIONALES :

BAMAKO - LOCALITES é2me REGION

ORGINE_| DESINATION | rINERE | MERAGE (k. FQUTE...
BAMAKO TOMBOUCTOU | BAMAKO SEGOU 235 A
SEGOU MARKALA 35 A
MARKALA NIONO 69 C
NIONO TOMBOUCTOU 605 C
TOTAL. sieeviennvssassnns 944
BAMAKO DIRE BAMAKO SEGOU 235 A
SEGOU MARKALA 35 A
MARKALA NIONO 69 C
NIONO GOUNDAM 508 C
GOUNDAM DIRE 34 B
TOTAL. evteviroenvaorvnes 881
BAMAKO GOUNDAM BAMAKO SEGOU 235 A
SEGOU MARKALA 35 A
MARKALA NIORO 69 C
NONO GOUNDAM __50_8 C
TOTAL. ettt rennnennns 847
BAMAKO GOURMA - BAMAKO SEGOU 235 A
RHAROUS SEGOU MARKALA 35 A
MARKALA NIONO 69 C
NIONO GOURMA- LBO_ C
RHAROUS
TOTAL. veveecesrasercacns 1,069
BAMAKO NIAFUNKE BAMAKO SEGOU 235 A
SEGOU MARKALA 35 A
MARKALA NIONO 69 C
NIONO NIAFUNKE a2 c
TOTAL. seevreaoraenrasans 760

ORGINE | DESTINATION  VINERAE | Neroace | e ROUTE

BAMAKO MoPTl BAMAKO PHVARE 634 A
PVARE MOPTI 12 A
TOTAL. o ivieenerrieennnns 646

BAMAKO BANDIAGARA BAMAKO SEVARE 634 A
PVARE BANDIACGARA 63 B
TOTAL. veeeeostsovsonnsens 697

BAMAKO BANKASS BAMAKO SAN 434 A
SAN SOMADOUGOU 171 A
SOMADOUGOU BANKASS 80 C
TOTAL teoeevescoenncassns 635

BAMAKO DJENNE BAMAKO SAN 434 A
SAN CARREFOUR 111 A
CARREFOUR HEUVE 25 B
AEBEUVE DJENNE _4 B
TOTAL. . tveessneeesssssasse 574

BAMAKO DOUENTZA BAMAKO SPVARE 634 A
PARE DOUENTZA _17_6 B
TOTAL. cieeesestsrsoacses 810

' BAMAKO KORO BAMAKO SAN 434 A
SAN SOMADOUGOU 171 A
SOMADOUGOU KORO 132 C
TOTAL 737

BAMAKO TENENKOU BAMAKO SEGOU 235 A
SEGOU MARKALA 35 A
MARKALA KE MACINA 105 B
KE MACINA TENENKOU 85 C
TOTAL eieeeoeoscsosonscnss 460

BAMAKO YOUVAROU BAMAKO SEVARE 634 A
PVARE YOUVAROU 150 C
TOTAL. cicevescoracsccone 784




LIAISONS NATIONALES:

BAMAKO = LOCALITES 72me REGION

LIAISONS REGIONALES :  lere REGION

ORIGINE | DESTINATION 1TINERAIRE KILOMETRAGE | CATEGORIE

———————————————————————————————————————————————————————————————————————— --DE ROUTE --

KAYES MFOULABE 130 C

KAYES DIEMA KAYES SANDARE 137 C
SANDARE DIEMA 132 C
TOTAL. tvvvninniiininnn, 269

KAYES KENIEBA 250 C

KAYES KITA VIA BAFOULABE 335 c

KAYES NIORO KAYES SANDARE 137 C
SANDARE NIORO —105 C
TOTAL tvvvvrunnenninennees 142

KAYES YELIMANE VIA SERO 136 C

KAYES YELIMANE VIA SEGALA 154 c

BAFOULABE | KENIEBA 150 C

ORIGINE | DESTINATION 1T NERAIRE KILOMETRAGE| CATEGORIE

--------------------------------------------------------- Jmmnommmmmm - DE-ROUTE---

BAMAKO | GAO BAMAKO SEVARE 634 A
SEVARE DOUENTZA 176 B
DOUENTZA  GAO 398 C
TOTAL.. weuerrerensnenee.|  1.208

BAMAKO | ANSONGO | MMAKO SEVARE 634 A
SEVARE DOUENTZA 176 B
DOUENTZA  GAO 398 C
GAO ANSONGO | 97 B
TOTAL. wrevaenenenannenes| 1305

BAMAKO | BOUREM BAMAKO SEVARE 634 A
SEVARE DOUENTZA 176 B
DOUENTZA  GAO 398 C
GAO BOUREM . c
TOTALvevarrenenenvnneenn | 1303

BAMAKO | KIDAL BAMAKO SEVARE 634 A
SEVARE DOUENTZA 176 B
DOUENTZA  GAO 398 c
GAO BOUREM 95 c
BOUREM KIDAL 298 C
TOTAL. evnvnenenerenenees| 1,600

BAMAKO | MENAKA MMAKO SEVARE 634 A
SEVARE DOUENTZA 176 B
DOUENTZA  GAO 398 c
GAO ANSONGO 97 B
ANSONGO  MENAKA 213 C
TOTAL. s veanensnennnnnann. | 1518




LIAISONS REGIONALES :  2&me REGION LIAISONS REGIONALES :  3ame REGION
: KILO- CATEGORIE
ORIGINE  |DESTINATION I TINERAIRE KILOMETRAGE| CATEGORIE ORIGINE | DESTINATION | TINERAIRE METRAGE | [F ROUTE
------------------------------------------------------ Lo nouTE . IS S — e —m—ee e
KOULIKORO |[BANAMBA 90 B SIKASSO BOUGOUN! 209 A
KOLIKORO  |DIOLA KOULIKORO  BAMAKO 59 A SIKASSO KADIOLO 85 A
BAMAKO FANA 130 A _15 B
FANA DIOLA 39 B TOTALoooooerrrr, | 100
TOTAL «ccvcreraaniannenns 228 SIKASSO KOLONDIEBA | VIA ZANTIEBOUGOU 183 A
KOULIKORO |FANA KOULIKORO BAMAKO 59 A 57 B
BAMAKO FANA 130 A TOTAL. +eennnrerenenecnns 240
TOTAL. cevereeeeenaiinnes 189 SIKASSO KOURY SIKASSO KOUTIALA 130 B
KOULIKORO |KANGABA KOULIKORO ~ BAMAKO 59 A KOUTIALA  KOURY _n A
BAMAKO KANGABA __96 B TOTAL. +vnnnnnerssnnnnees 201
TOTAL tveeenneeennneenns 155 SIKASSO KOUTIALA 120 8
KOULIKORO |KOLOKANI KOULIKORO  BAMAKO 59 A rasso | yaNFoLILA | siasso BOUGOUNI 200 A
BAMAKO KOLOKANI 125 B BOUGOUNI  YANFOLILA 107 B
TOTAL s eneeeenereannnesnns 184 TOTAL. oo a6
KOULIKORO |NARA KOULIKORO BANAMBA | 90 B SIKASSO VOROSSO QKASSO KOUTIALA 120 .
BANAMBA NARA 205 ¢ KOUTIALA  YOROSSO 7 A
TOTAL. vvevenennn. 2905 8 5
TOTAL oo 209




LIAISONS REGIONALES: 42me REGION LIAISONS REGIONALES - Seme REGION
- —— KILO- CATEGORIE
onee _[oesmiion | miesar o] CECOT | fomene | oestwron]  meake | oo | NGO
SEGOU BAROUELI 80 A MOPTI BANDIA GARA| MOPTI SARE 12 A
20 B SEVARE BANDIAGARA 63 B
TOTAL e v vneevanesneansnnen 100 TOTAL oo 75
SEGOU BA 88 A MOPTI BANKASS MOPTI SOMADOUGOU 4 A
DOUGOU C
SEGOU DOUGABOUGOU| SEGOU MARKALA 35 A SCMADOUGOU BANKASS &
121
MARKALA DOUGABOUGOU] 55 c TOTAL oo
TOTAL. weveneenneneennens 3 MOPTI DIENNE MOPTI CARREFOLR 101 A
25 B
SEGOU KE MACINA  |sEcou MARKALA 35 A CREOR REM
AEWVE 4 B
MARKALA KE MACINA 105 B DJENNE —=
TOTAL. vevvenreneaneanean 140 TOTAL
' DOU oPTI A
SEGOU KIMPARANA SEGOU KOUTIALA 165 A MOPTI ENTZA M SEVARE 12 i
176
KOUTIALA  KIMPARANA 82 A BARE DOUENTZA s
........ U 188
TOTAL..... 247 TOTAL
4 A
e VARKALA . A MOPTI KORO MOPTI SOMADOUGOU
SOMADOUGOU  KORO 132 c
SEGOU NIONO SEGOU MARKALA 35 A TOTAL +envrervnerennnenns 173
MARKALA NIONO 69 C
TENENKOU 165 C
TOTAL «vevvnneeneanneanns 104 MoPTI
A
SEGOU SAN 199 A MOPTI YOUVAROU | MOPTI SARE 12
SARE YOUVAROU 150 C
SEGOU SERIBALA SEGOU MARKALA 35 A TOTAL oo 162
MARKALA SERIBALA 38 C
TOTAL. +evveveensaneanses 73
SEGOU TOMINIAN SEGOU SAN 199 A
SAN TOMINIAN 31 A
10 B
TOTAL 2 venreneennenneenss 240
KE MACINA | NIONO 103 o




LIAISONS REGIONALES:  &me REGION LIAISONS REGIONALES : 7eme REGION
ORIGI NE DESTINATION 1Tl NERAIRE KILOMETRAGE | CATEGORIE ORIGINE | DESTINATION {TINERAIRE kiLoMETRAGE | CATEGORIE
--------- P e e e T T[T e m s s m s e m s e == DE T ROU TE
TOMBOUCTOU | DIRE TOMBOUCTOU GOUNDAM 97 c GAO ANSONGO o7 B
N
GOUNDAM  DIRE _ B GAO BOUREM % c
TOTAL . eeeteeeenenenennns 131
1 GAO KIDAL GAO BOUREM % c
GOUNDAM
TOMBOUCTOU o c BOUREM KIDAL 298 c
TOMBOUCTOU | GOURMA- 125 C TOTAL 4 eovarenenresannnss 393
KHAROUS
NIV - GAO MENAKA GAO ANSONGO 97
IAF
, TOMBOUCTOU | | 184 c ANSONGO  MENAKA 213
GOUNDAM | DIRE % B TOTAL 310
MENAKA |  KIDAL 375 C







6.4 COVPARAI SON ENTRE LES TARI FS OFFI CI ELS
ET LES TARI FS REELS




]
174 -
T
Tarifs officiels Tarifs réels

Itinéraire en FM%KM en FM/kg en FM/TKM en FM/kg
Sévaré-Gao 5707 | 3245 87,10 50 |
Mopti-Bamako 30,62 | 19/41 23,65-39,43 | 15 - 25(1) "
Kayes-Nioro 6124 | 15/25 80,32 - 140,56| 20 - 35(2)
Kayes-Keniéba 61.24 15/31 80 - 140 20 - 35(2)
Nara-Nema 61/24 21/43 57,14 20
Nara-Bamako 56,15 21,05 39,79 - 66,31 15-25- 50 (3)

, - 132,63
Niono-Nara 61,24 15, 60 137, 61 30
Bamako-Nioro 56, 81 24,60 100, 81 50
Fana-Dioila 45,93 17,91 128, 21 5
Fana-Sikasso 61,24 16,23 ‘ 75,47 20
(h) Par ex. : Poisson : tarif applique en saison de commmercialisation = 25FM kg,

pendant la saison des pluies = 15FM /kg.

2) Tarif applique en saison seéche = 20 FM, en saison des pluies =35 FM.

(3) Variation des tarifs normalement entre 15 et 25 FM, en saison des pluies
=50 FM.




ANNEXE 7

TARI FS DE TRANSPORT DE VOYAGEURS

L.

Arrété Ministériel No 9/MC-CAB
portant honol ogation des tarifs
de transports routiers passagers-
bagages de | a Compagnie de Trans-
ports Urbains de BAMAKO ( TUB)

Tarifs de transport de voyageurs
actuel l ement appliqués
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MINISTERE DU COMMERCE REPUBLIQUE DU MALI
Un peuple-un But-une Foi

ARRETE MINISTERIEL N°9/MC-CAB

Portant homologation des tarifs de transports routiers
passagers -bagages de la Compagnie de Transports Urbains
de Bamako (TUB)

Le Ministre du commerce
Le Ministre des Travaux Publics et des Communications

Vu la loi n® 60-35/AN-RM du 22 Septembre 1960 portant proclamation de la République
du Mali;

Vu la loi n® 60-1/AN-RM du 22 Septembre 1960 portant constitution de la Reépublique du
Mali ;

Vu le d'ecret n® 185/PG-RM du 2 mai 1961 portant reglementation des prix en République
du Mali ;

Vu lrarrgte n® 401 /MF-CAB du 9 mai 1967, modifiant |“arréte n° 629/MF-CAB du 19
Juillet 1962 portant reglementation des changes en Republique du Mali ;

Vu le decret n°33/PG-BM du 7 février 1968 portant composition du Gouvernement du
Mali ;

Arrétent

Article 1 er - A compter du 16 avril 1968, les tarifs des transports de la Compagnie Na-
tionale des Transports Urbains de Bamako (TUB) sont homologués comme suit :

12 /- TRANSPORTS URBAINS : FORFAITAIRES

Ancien prix - Coef. multiplicateur - Nouveau prix
Bamako 25 1,70 40
Kati 50 1,70 90
20 / - TRANSPORTS INTERURBAINS
a) Sur route bitumée
par passager et au km
4 1,70 6,80
b) Sur routes non bitumées
par passager et au km
4.90 1/70 8/30
3% /~ BAGAGES ACCOMPAGNES
a) Sur routes bitumées

poids inférieur & 100 kg la tonne kilométrique
27 1/70 45,90
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b) sur routes non bitumées
poids inférieur & 100 kg la tonne kilométrique
30,65 1,70 52,50

Article 2 : La franchise accordée @ chaque passager est fixee @ 30 kg ( trente kg)
Adticle 3; Le présent arrété qui abroge toutes les dispositions antérieures sera enre-
gistré, publié et communiqué partout ol besoin sera./-

Bamako, le 8 Juillet 1968

LE MINISTRE DES TRAVAUX PUBLICS LE MINISTRE DU COMMERCE
ET COMMUNICATIONS

Signé Mamadou AW Signé : Attaher Maiga
Médaillé dor de I“Indépendance

AMPLIATIONS :

Original 1 ' P/Du Gouvernement .1 J/oRM 1

As.Nationale 2 TM et s.d’Etat 18 Centr.Gl.Etat 3
S.5.P.Gouv.2 Gowerneurs Régions 6 D.Af.Econom. 20
S.R.A.E 6
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1. Cat égories de routes

La cl assification des routes par catégories correspond

by

en principe a la classification suivant |a qualité des routes.

2. La répartition de chaque route en trongon correspond aux
escal es qui seront faites |lors du transport des voyageurs.

3. Les itinéraires conprennent tous, sans exception, des
liaisons directes. Les tarifs par trafic ronpu nat pas été
conmuni qués étant donné que | es colts pour | es passagers ne
sont pas donnés | ors du changenment de-direction.

4. Le kil ométrage i ndi qué des parcours correspond en partie
aux données des transporteurs, données qui, en partie, sont of -
ficielles et qui figurent dans | es données de 1°Etude du Trans-
port routier de marchandi ses, Tractionel 1977.

5. s.r. sans rensei gnenents.




7.1

TARI FS DE TRANSPORT DE VOYAGEURS
ACTUELLEMENT APPLI QUES




TARIFS DE TRANSPORT DES VOYAGEURS

LIAISONS INTERNATIONALES : MAL]I -cOTE DNVOIRE
Kila- .
Oriai Destinati Hingrai Catégorie | Type de Prix par Pas- |Prix par Prix des
rigine estination neraire métrage |de route | v&hicule sager en F.M. [P/KW FM Bagagesg,, | Remerques
ABIDJAN BAMAKO Abidjon-Bauak8 372 Q Car 1000 - Transports Privb
Bouake-Sikasso 481 Qo 3000 FM
Sikasso-Bougouni 220 Ql par valise
Bougouni-Bamako 163 Q1 ou colis
TOTAL 1236 14 000 11,33
BAMAKO ABIDJAN Bamako-Bougouni 163 Q1 Car 1000 - Transports Privés
Bougouni=Sikasso 220 Q1 3000 FMm
Sikasso-Bouake ' | 481 Q1 par valiseé
Bouaké-Abidjan 272, Qo0 ou colis
TOTAL 1SG6 10000 8,09
BAMAKO BOUAKE Bamako-Bougouni 163 Q1 Car
Bougouni-Sikasso 220 Q) 8 500 9,84 01099'?99})90 | Transports Privés
S ikasso-Rouaks 481 Ql is .
TOTAL 864 8 580 9,93 66 FM/kg +f  CMTR ( tarif
100 FM Jcolis officisux)
BAMAKQO FERKESSE - Bamako-Bougsuni 168 Q1 Car 6 025 9,58 66'FM/kg CMTR ( torif
DOUGOU Bougouni-Sikasso 220 Q1 +100 FM/ officieux)
Sikasso-Ferkessedou- 241 al colls
gov 1000- 3000 |  prives '
TOTAL 629 valise/colis
. 168
BAMAKO ANGOLO} Bamako-~Bou Q) Car 595
%% GOou Bguguoun’l-gﬁ?aasls}.r;l 220 > 7% " ?gghé/ng/ CMTB ( torlf
. officieux )
Sikasso -Quangolo 197 colls
TOTAL -85 1000~3000F M

Gel
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TARI FS DE TRANSPORT DES VOYAGEURS

LIAISONS INTERNATIONALES : MALI= COTE D'IVOIRE
Origine Destination Itinéraire Kila- Catégo-| Typede | Prix par Pas- | Prix par | Prix de Remarques
métruge | rie de la | véhicule | sagar en FM P KM en| bagages
route A E A
BOUGOUN | BOUNDIALI| Bougouni-Tirgrela 188 Q2/Q3 Car 7 000 22,95 300~ Transports
Tingrela-Boundiali 1727 1000 FM Prives
TOTAL} 305 par baga
. ge
BOUGOUNI| TINGRELA 188 Ql Car 5 000 26,60 300- Transports
— € Rrves
BOUGOUNI{| ABIDJAN Bovgovni-Odienné 263 Ql Car 12 000 11,20 300- Transports
Odienng -Man 274 1000 FM Prives
Man-Daloa 103 par bagage
Dalaa-Gagnoa 143
Gagnoa-Dive 85
Divo-Abidjan 203 Ql
TOTAL | 1071
BOUGOUNI| DIVO Bougouni-Qdiénné 263 Ql/ Car 12 000 13,82 300- Transports
Odienng-Man 274 1000 par Rives
Man-Daloa 103 bagage
- Dalaa-Gagnoa 143
Gagnoa-Dive 85
TOTAL| 868
BOUGOUNI GAGNOA 263 Q- ’ Cor 12 000 15,33 300- Transports
Odienng-Man 274 ' 1000 par Prives
I\goln—DaIaa 103 bagage
aloa-Gagnoa TOTAL %%_ -

£8l



Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERNATIONALES : MALI-COTE D’IVOIRE

Origine Destination Itintraire Kiloma- | Catego- | Type de Prix par Passa-| Prix par | Prix des Remarqres
\ trage He la routd vehicule sager en FM | P/KMen bagages
SAA ?M
1 BOUGOUNI |DALOA Bougouni-Odiénng 263 Ql/ Car 12 0CO 18,75 300- Transports
’ Odianngé~Man 274 1000 Prives
Man-Daloa 103 par bagage
TOTAL [640 ]
BOUGOUNI (MAN Bougouni~Odiénné 263 Ql/ Cor 5000 2,31 300- Transports
Odiénné~-Man 274 1000 par Prives
TOTAL  |537 bagage
BOUGOUN!I |ODIENNE 263 Qi/ Cor 5000 19,01 500-1000 Transports
par bagage Privés
SIKASSO BOUAKE 481 Qi/ Car 7500 15,59 500~1000 Transports
_ par valise Prives

781



Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERNATIONALES : MALI- HAUTE-VOLTA
Origine Destination tineraire Kilomt~- Catégo- TZ’P_G de Prix par Passa= { Prix par | Prix des ba~} Remarques
- traga rie de laj véhicule ger en FM P/KM en | gayeg mTri
.rovte___. - S FM ]
BAMAKO BOBO-DIQU-~- } Bamako-Sikasso 372 Q1 Car 5927 10,88 11000- Tarlf CMTR
LASSO Sikasso~Odora 97 Ql/Q2 3000
' Odora-Bobo 76 Q 6000 - 11,01 par valise Transports Prives
TOTAL 545 ou colis
BAMAKO ODORA Bamako-Sikasso 372 al Car 5015 10,69 1000~ Tarit CMTR
Sikasso-Odora 97 QYQ3 3000 FM
TOTAL 469 5000 12,79 par valise Prives
ou colis
SEGOU BOBO-DIOU [Segou-San 199 Q1 Taxl 504 5000 10,59 s.r. Transports Privés
LASSO San-Bobo 273 Qo/an :
TOTAL 472
MOPTI BOBO-DIOU | Mopti-Savoré 12 Qo
LASSO Sevoré=San 17 Q- VP 504 5000 1,26 Transports Privés
San~-Bobo 273 Qo
TOTAL 444 404 bachee | 4000 9,01 Transports Privés
Cor 4000 9,01 800-1000 | Transports Privés -
5000 1,26 par valise "
5600 12,61 CMTR
SIKASSO BOBO-DIOU- 173 Q1/Q3 Car 2500 14,45 200~-500 Transports Privés |
L2250 i w Jise,

s

- €81
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Tarifs de transport de voyageurs =

LIAISONS INTERIEURES : 2 ame Région ]
. ‘. . . Kilomé- | Catégo- | Type de v&-} Prix par passa{ Prix par| Prix des Remarques
Orignne Destination Itingraire rage rie deglu h?:ules ger en FA’/J\ P/KM en | bagages
route FM FM
amako~-Fana 130 Qo 66FM
BAMAKO TENE Fana-Segou 105 Qu/N +100 FM CMTR
Segou-Bla=San 199 car 4245 9,35 par colis
Terve 20. 1
San-Terle TOTAL 5 Q
BAMAKO TOMINIAN idem 475 idem <qr 3995 8,41 .| Idem ... CMIR
! - Q0 66 FM
BAMAKO | SOFARA kg Fona s |80/as 4500 8,27 | +100FN  CMW
Segou-San-Sofara 310 Q2 ' por colis
TOTAL | 545
BAMAKO MOPTI Bamako- Fana 130 Qo car 4500 6,97 500- Privés
Fona-Segou L 105 Qo/Q1 5000 7,74 1000 FM CMTR
Segou-Bla~San 199 a taxi 5000 7,74 par vali-
San-S&vane 200 Ql se et colls
Sevane-Mopti 12 Qo bachs 4500 6,97
TOTAL (646
BAMAKO SIKASSO Bomako-Ouélessébougou 78 < car 3000 7,83 400- Transports Privés
Quslességougou-Bougouni | 85 Ql 500 par et CMTR
Bougouni=Sikasso 209 an tax! 3000 7.83 valise
TOTAL 383
: bache 2500 6,53
BAMAKO BOUGOUNI Bamako-ouslessabougou 78 (@] car 1500 9,20 300~ Transports Privés
Oualassébougou-Bougouni | _85, Q1 1000
TOTAL 163 par valise
bache ig(%) ‘?,'%) et colis

- 681



‘Tarifs de trahsport de voyageurs

LIAISONS. JINTERIELRES -
1 Kilome ! Cotego~ ' Type de fPrl par ] Prl . Prix des 1 Remarquer
L . - 9o~ x passa- Prix par  Prix
Orlgine Destination Itingraire trage rle /route véhicule ger en FM P/KMenFM bagages
BAMAKO IOUELESSEBOUH 78 Q1 cor 7Y0 10,13 . }l CMTR
GOU bachs 8,97 100-200F Transports Prives
. N R
MMAKO KOUTIALA Damako-Fana 130 Q@ Taxt Transports Rivés
Fano-Ségou 105 .Qo/Q1
bache 3000 7,50 50? VW
Ségou-Koautiala | 165 Ql/Qo vallse
TOTAL 400 car 3000 7,50
BAMAKO KIMPARANA _ Bomako-San 434 Qo/Ql  car 3445 7,45 s Tarlf officleux
San-Kimpamna -52 Q1/Q0 .CMTR
TOTAL | 4c6 S
BAMAKOQ ZEGUA Bamako-Sikauo 383 Q} car 4600 9,45 66 CMTR
Stkasso~Zégua 104 Q +100 FM
TOTAL 487 colls
BAMAKO BANAMBA Bamcko-Koulikoro 39 Ql bache 2000 13,42 | 500-1000 Transports Privés
Koulikoro-Banamba 100 Q2
. TOTAL 149 car 2000 13,42 par valise
camionnstte 2000 13,42
r
BAMAKO SIRAKOROBO 114 01/021 cor 855 7,50 | s tarif officieux

- 061




‘Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES

: 2 ema Ragion

. . . . .. Kilomée- | Categorie| Type de Prix por pas- | Prix par | Prix des
Q"g'm Destination Itinéroire trage de routs | vehicule sager en FM | P/KMen | bagoges Remarques
£M
BAMAKO - | KQULIKORO 5y Qi car 500 8,47 66 FM/Ag CMIR
+ 100 FM/
taxi 600 10,17 calis Transports Privés
Bache 500 8,47 | 200-500FM
par valise
BAMAKO TIENFALA 30 Q1 car 285 9,50 | 66 FMAg | cMTR
. +100 FM/col
BAMAKO KATI 12,5 Qo Toxi 125 5,00 5.7, Prives
BANAKG T NARA Bamao—Kati TR e samion 5000~ a2 20725 B T e
Kati-Kolokan i 99 Q2 plus bas.
Kolokan'i-Nara 253 Q2/Q3/
TOTAL 377 Q4 LR 7500 19,89
BAMAKO™ ~ [GOUMBOU  [Banako-Kati 25 Qo camion 4000 11,49 20-25 FM/AYy  Transport Mixte
Kati-Koloka ni 99 A2 <
Kolokani-Goumbou 24 Q2/Q3/Q¢
TOTAL 343
BAMAKOQ MOURDIA Bamako-Kati 25 camion 3000 10,95 20-25 FM/kg Tronsport Mixte
Kati-Kolokani 95
Kolokani-Mourdia 150
TOTAL  [274 B l




Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES : 2 eme Région

. . .. . . Kilomé-| Colégo-nype de vb~ ‘%_Prix por Passa~ Prix par “Prix des | Remorques —
Origine Destinaiion Itinéraire trage rie de route hicules ger en FM P/KM en | bogages:
. . _FM M ;
BAMAKO NIORO Bamako~Kol okani 124 Q2 camion 6000 12,77 50 FM/Ag Transports mixtes
Kolokani-Didiéni 39 Q2 distance estimée
Didieni-D ioumara 143 Q4 Tmfic n"empruntant
Dioumara-Nioro 190 Q4 pos le tragk officiel
TOTAL 496 de la RN'1
BAMAKO DIOUMARA  |B amako-Kolokani 124 Q2 camion 5000 16,67 50FM/g Transports mixtes
Kolokani-Didiéni 39 Q2
Didieni-Dioumara 137 Q4
TOTAL 300
E t
BAMAKO .DIDIEN}) Bamako=-Kolokunt 124 Q2 camion 2000 12,27 S0FM/ d Transports mixtes
Kolokanl-Didieni 3% Q2
TOTAL 163
. ? |
"BAMAKO 'KOLOKANI 124 Q2 camion 1500 12,10 300-500| Transports mixtes
FWvoIiT
BAMAKO | KOUREMALE 124 Q2 Bach®/camion 2000 15,87 100-500| Transports mixtes
- FM/valise
BAMAKO KANGABA 96 Q2 b&ché/cuml[n 1250 13,02 250-7.;30‘ Transports mixtes
FM/valise

43!




Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES : 2 éme Région et Bamako
. o L I'kilome- Catego- Typode  Prixpar  Prlx par Prix de
Origine Destination | itinéraire trage rie de rour vehicules | passager en | P/KM | bagages Remarquer
tes FM FM FM
BAMAKO NARENA 80 Q2 car 1000 12,50 | 66 EM/bg Tarifs officieux
+100 AW
colis
bache 1250 15,63 ,{100-500 Tmnsporh Pri vés
FM par
volise
BAMAKO SIBY 50 Q2 car 570 11,40 ¢ 6 FMAg Tarifs officieux
+1C0 FM
par colis
camion 800 16,00 300/va-{ Transports mixtes
lise
bachs 1000 20,00 500/va = Transports prives
lise
BAMAKO NAMAKARA 145 Q4 ! camion 13,79 | s.r. Transport mixte
e e 2000 !

- tel



Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES : 2 eme Région et Bamako

Q4

. " . e Kilom¢- | Categorie| Type de Prix par pos= Prix par | Prix des |
Origine Destination Itineraire trage de routes | vehicules [sager en FM | P/KM.  Ibagages Remarques
en FM_ lenF
. FANA DIOCILA 39 Q1 hache ¢00 15,38 FMA Transports Prives
camion 500 12,82 5 9 et mixtes
FANA SIKASSO a) Fana-Dioila 39 3000-3500 1 32- Transports Privés
Dioila-Sikasso 226 ' ?a, 21
TOTAL 3000 1,32 20 FMAg Transport mixte
h) Fana-Kigna 165
-Sikasso _76 Q3/Q4  bache 3000-3500 §12,45- Transporta Privés
243 14,52
camion 3000 12,45 Transport mixtes
FANA KIGNAN 165 Qi 2000 12 ;;“ 15F M/ N
Q3/Q4 ’ 8
Q1
Q3/Q:
I

- 961




Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES : 2 eme Region et Bamako !
Kilome.-| Catégo-| lype de Prix par pas=| Prix par| Prix des ¢
Origine Destination | Itinéraire trage rie véhicules | sager en FM P/KM en | bagages Remarques
enFM
KATI KOLOKANI 127 Q2 car 1500 11,81 300- Transports Prives
500 par
/ . bache 1200 9,45 | valise
' ' 300-500
KATI TIORIBOUGQU 103 Q2 car 1300 | 12,62 par valise| Transports Prives
KATI OUOLODO 65 | Q2 cor 1200 18,46 | 300-5001
por valise idem
KAT - |NIONSONBOUGOU 55 | @2 cer 1000 18,18 | 3005001 gy
- el lporvalise | . 1
KATI YEKEBOUGQU ol | a2 car 1000 28,57 | 300-5001 —
/ par volise _idem v
NARA BAMAKO Nara-Kolokani 253 camion 2500~ 6,63~ 1 25-50 FN\ Transporis mixtes e
Kol okani~Kati 99 30 | 7,9% |/kg |
Kati-Bamako 25 Qo
TOTAL | 377 LR 5000 13,26
NARA NIONO 218 Q4 camlion 7500 34,40 25-50 FM| Transports mixtes
(debut kg
saison )
3000 (fin
saison 13,76
KOLOKANI | BAMAKO ) 124 o camion 1500 12,10 | 300-500 Transports mixtes
par valise
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Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES : 3 eme Région

- s l . . ilomttra-| Cotégo- |Type de vehif Prix par pas- | Prix par | Prix des
Origine Destination Itinéraire ge rie de rout cules sager an FM P/KM bagages Remarques
L ’ tes -an EM en FM
SIKASSO BAMAKO Sikasso-Bougouni 220 Q1 VP 504 3000 7,83 |200-1000 Tronsports Prives
Bougouni -Bamako 163 QN taxi -|par valise
TOTAL 383 bache 2500 6,53
car 3000 7,83
SIKASSO KOUTIALA 131 Q2/Q2 | VP Taxi 504] 2500 19,08  }200-500 .
car : 2000 15,27 par valise
SIKASSO BOUGOUNI 220 Q1 taxi ' 504 2200 10,00 | 200~500
par valise
bache 1300 7,98 »
car 1300 7,98
SIKASSO TANA a) Sikasso-Dioila 226 Q3/Q4 boachs 3000-~3500 1,32 |20 FM/kg
Dioila-Fana | 39 13,2
TOTAL P45 camion 3000 11,32
b) Sikasso-Kignon Q3/Q4 12 45 "
Kignan-Fana b&che 3000-350C ‘
o TOTAL f“ 14,52 | 20 FM/kg
camion 3000 12,45

- L61 -



Tarifs de transport de voyageurs

] - — : T
B LIAISONS INTERIEURES : 3 bme Region
. e N : : Kagmb- | Catigont IW dee | fr‘l;@ud:‘pcs :a'rm%gm Remarques

I' Origine Destination {tinéraire trage Yo la routd vehi | en AV |
| | | -
B SIKASSO 'MOPTI Sikasso-Koutiala 3 Q2/Q3 . Taxi 504 ° i 2500 ' Par de ligne
B Koutiala = San 135 QI/Qo 1500 directe
] San-Mopti 225 Ql - 1800 '
. TOTAL 491 | 5800 n,81 s

: car ' 2000
I | 1300

v, 1600 -

I | 2900 9,98




Tarifs de transport de voyageurs

_ LIAISONS INTERIEURES + 3.2me Region
. o . Kilomé- |Catégo- |Typo do vé= |Prix par passa~} Prix por | Prix des
Origine Destination Itinéralre tmge rie routas| hicules | ger en FM P/KM FM | bagages FM Remarques ‘
» S| 8 W /R EM i .
KOUTIALA | BAMAKO Koutiala-~ Ségou 165 Taxi VP 3500 8,75 300~ Transports Privés|
Ségou-Bamako 235 Q0/Q1 1000 FM ‘
TOTAL | baché /car 3000-3500 | 7,50 - |par valise
400 8,75
I P moyenne )
— — w3800 FML e
KOUTIALA | SEGOU 165 Q1/Q0 | VP504 50 9,09 500 FM/ Transports Privés |
bache/car 30 7,88 par valise
KOUTIALA BLA 75 Q1/Q0 | VP504 1000 13,83 300-1000 FN\  Transports Prives
baché/car 750 10, por valise
KOUTIALA SAN 135 Q/Q0 | VP 1500 11,11 1500 pur valiss  Transports Privées
bachg/car 1300~1400 |9,63-10,37 200 par
valise
, ! .
KOUTIALA MOPTI Koutiala-San 135 Q1/Q0 | VP taxi 3250-3500 9,37-10,9 500 par Transports Prives
San-Mopti 1_2 Q1 valise
TOTAL 347
car/bache | 2750-3000 7,93-8,65
KOUTIALA SIKASSO 131 Q2/Q3 | vP 2000~2500 15,38 s.r. Transports Privés
19,08
car 2000-1500 15,27 =
I 11,45 i
| | 1 '

- 661



Tarifs de transport de voyageurs

st agc iR

‘o I
b LIASONS UNTERIEURES 3 _sma Region. )
Kilome~- | Catégo- |Type de Prix por pas=| Prix por | Prix des Remar
- N . . ques
Origine . Destination Itintroire trage rie de route vehicules| sager en FM | P/KM FM| bogoges -
. KOUTIALA ZANGASSO 30 Q4 bache 1000 33,33 s.r. Transports Prives
? camien 800 26,67 Transports Mixtes
!
BOUGOUNI { BAMAKO 163 Ql tous 1500 9,20 300-1000 Transports Prives
FM/kg
BOUGOUNI | SIKASSO 220 Qt VP 504 2200 10,00 s.r Transports Prives
bache/car 1300 7,98
t
BOUGOUNI [YANFOLILA 107 Q2/Q3 tous 1500 14,02 s.c Transports Prives
BOUGOUNI | KOLONDIEBA 69 Q2 tous 1500 16,85 $.¢ Transports prives |

—

00¢
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Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES : 4 éme Région
Kilome=- | Catégorie| Type de Prix par passa. | Prix par |Prix des
Origine Destination Itinéraire trage de routes;, véhicules |[ger enFM P/KM FM| bagages /FM Remarques
SEGOU NIONO { Segou- Markala 38 Q bachd 1300-1500 11,93. 100-200 Transports Prives
Markala-Niono 71 Q4 (saison séche) | 13,76 par valise
TOTAL {109 2000
aison pluies) | 18,35
car 1500 13,76
SEGOU MOPTI 370 Q1 bbchb ‘1 3000 8,11 500 par va-| Transports Privés
lise
ﬁf — |
SEGOU MARKALA 38 Qo bachs 400 10,53 100FM/va- | Transports Prives
_ . lise
SEGOU DIOUROU 65 Q0/Q3 bachs 700 10,77 s.r. Transports Privés
SEGOU KE- MACINA Segou-Markala 38 Qo bachs 2000 13,79‘ 100-~200 Transports Priveés
] Markala~Kemacinag 107_ Q4 FM/valise
TOTAL | 145 '
F—— - ——

[Ar4



Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES : 4 ame Ragion
Origine Destination Itinéraire Kilome~ {Catégorie | Type de Prix par passa-y  Prix par} Prix des Remarques
' trage de routes | vehicules ger en FM P/KM FM bagages
SAN FANGASSO 70 |Ql Car 500 7,04 | 200 FM £Bffe Transports Prives
: Camion 400 57N 3000/t Transports Privés
s
SAN KIMPARANA 52 Q1/Q0 | cor 250 4,8 250 bagage | Transports Prives
b8che 250 4,81 150-200/par
bagage
camion 400 7,69 300 FM/t Transports mixtes
——— N T e ~ . imm - L e - - "-‘““"_.’-‘——.—'«-ﬁ‘
SAN SOUROUNTOUNA 41 Q1/Q0 | VP Taxi 400 9,76 s.T. Transports Privés
SAN DIELI 44 Q1/Q4 car 400 9,09 s.r Transpor ts Privés
camlon 350 7,95 Transports mixtes
SAN YASSO 24 |Q/Q4 |car |50 20,83  |s.r. Transports Prives
camion 350 14,58 Transports mixtes
SAN BENENA  5an-Tominian 85 | Q1/Q4 | bache 500 5,88 s.r. Transports Prives |
Jominian-Benena . camion 500 5,88 Transports mixtcﬂ

- £0¢ ~



Tarifs de transport de voyageurs

j - LIAISONS INTERIEURES ; 4 ame Region
| . . P . . . Kilomé~- | Catégo~ | Type de Prix par Prix par Prix des
! Origine . Destination  ptinéraire trage de rovte pehicules possager en FM| PKM FM |bagages FM |  Remarques
SAN BAMAKO San-Segou ' ' 199 a VP 3500 8,06 300-500 Transports Prives
. Segou-Bamako 235 Qo/Q1
TOTAL 1434 . bachg/car | 3500-3350 8,06 par valise CMTR
SAN SEGOU 199 &) VP taxis 1500 7,54 200-500 FM| Transports Priveés
. bache 1300 ° 6,53 par vallse
car 1300 6,53
)
o
Pl
SAN  © |BLA - , o Qi tous 500 4,76 s.r. Teansports Prives
SAN MOPTI 225 &) VP taxi 4041 1800 8,00 Transports Prives
: bache 1700 7,56
car 1700 7,56 5 FM/kg
, \ A
SAN KOUTIALA 135 Q1/Q0 |VP 1500 1n,nu 500 par valife Tronsports Prives
car 1300-1400 9,63~ *400 par valil-
10,39 se,
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Tarifs de transport de voyageurs

SCc

‘ LIAISONS INTERIEURES : 4 ame Région
. N Kilomé- | Catbgorie| Type de Prix par Prix par Prix des
| Origine Destination Itinéraire tmge de routes | véhicules passager en  [P/KM bagages Remarquas
1 AV en FM -
+ NIONO MARKALA 70 Q2 boche 1300 18,57 s.r. Transports Prives
1500 (saizan . .|21.43
: NIONO LERE 300 Q4 camion 2500  Pluies) Tg/33™ | 2530 Transports Mixtes
| FM/kg |-
v.tour ter= | 6000 20,00 $.r. Transports Prives
rains raton Pluies
NIONO GATIE 350 Q4 camion 2500 7/14 25 M Tronsports Mixtes
k
par kg
v. tous ter = | 6000 17,14 s.r, Tranuports Privés
rain
NIONO SOKOLO 70 Q4 camion 1300 18,57 Transports Mixtes
NIONO KE-MACINA 105 Q4 camion 1000 9,52 25 FM Transports Mixtes
par kg
bachs 1500 4,29
i
NIONO TENENKOU 90 Q4 camion 2000 10,53 s.r. Transports
bachs 2500 13,16 s.r.
M




Tarifs de transport de voyageurs

LIAISONS INTERIEURES : 4 &me Région —_—
Origine Destination Itinéroire Kilomé- quégo- Type do Prix par pas | Prix par Prix d a Remorques
trage :'io de roy™ véhicules sager AV [P/KM bagages
NIONO DIOURA 165 Q4 " camion 1000 6,06 s.r. Transports Mixtes
bacha 1500 9.09

MARKALA KE-MACINA 145 Q4 bacht/car| 20600 13,79
saison sdche s.r Transports Prives
1500 17,24
saison pluies

MARKALA | NIONO 70 Q4 bache 1300 18,57

. saison séche s.r. Tronsports Privés |

1500 21,43
saison pluies

MARKALA DIOURQU 40 Q4 bache 600 15,00 s.T, Transports Privés

MAR ALA SEGOU 38 Q4 bache 400 10,53 100 FM/ Transports Prives
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A NNEXE 8

PROJET DE DECRET

portant création d'une lettre de
voiture relative au contrat de
transport international de mar-
chandises par route.
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PROJET DE DECRET o
_portant création d'une lettre de yoiture
- relative au contrat de transport inter-
national de marchandises par route.- |

. ARTICLE 1er.? A dater du....:....les véhicules automobiles
| maliens et étrangers autorisés & effectuer, & titre public
ou privé, des transports internationaux de marchandises
en provenance ou & destination du Mali doivent &tre munis
d'une lettre de voiture dlment visée par un Bureau de fret
malien. ' '

ARTICLE 2.- La lettre de voiture constate le contrat de trans-
port entre un donneur de fret et un fransporteur. A ce
titre elle doit contenir toutes les informations nécessaires
relatives & ‘ o |

- A 1'identification des parties contractantes -

~ 4 1'objet de la convention : marchandises & transporter,
lieu d'enldvement et destination, itinéraire et délais -

~ au colt du transport. ' N

Le moddle de la lettre de voiture est annexé au présent

‘décret.

ARTICLE 3.- Toute lettre de voiture est &tablif en quatre
exemplaires signés par le donreur de fret et par le trans~
porteur et visés par le burcau de fret. T
Le premier exemplaire est remis a 1l'expéditeur ; le
deuxi®me accompagne la marchandise et aboutit chez le
destinataire ; le troisieme est retenu par le transporteur,
qul le fera signer comme décharge par le destinataire ; le -
quatridme reste au bureau de fret qui l'utilise A des fins
de contrfle et de statistique.




ARTICLE 4w~ la lettre de voilture est émise par 1'0ffice National
des Transports, seul habilité i les faire imprimer, sous '
forme de carnets ol chaque letire porte un numéro d'ordre.

ARTICLE 5.- La lettre de voiture internationale.est exigible
pour le transport des marchandises suivantes @

. Céréales, arachides et produits cotonniers
Huile d'arachide en fdts |
Tourteaux : _
Gomme arabique, amandes de Karité
Cuirs et peawx
Engrais
Sel
Ciment _

Matériel“de construction

Piledces mécaniques et métaux

Produits alimentzires

BEmbellaces vides

Marchandigses diverses

Hydrocarbures et produits pétroliers.

ARTICLE 6.— Le visa du bureau de fret est subordonné au paiement
" d'une redevance destinde & couvrir ses frais de fonctionne-
- ment. . | ‘
_Cette redevance est fixée a4 3 & du prix du transport.

TICLE 7.- La lettre de voiture doit &tre présentée i toute
réquisition des agents chargés du contrdle routier. Elle
sera en outre présentée obligatoirement aux bureaux de fret
de passage.

ARTICLE 8.~ Tout véhicule trouvé en infraction de la présente.
réglementation, :
« soit qu’il ne puisse présenter de lettre de voiture ;
o 801t que les mentions qui y figurent ne seraient pas -
conforme en ce qui concerne :

o
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~ » 1'identification du véhicule
"« la nature de la marchandise
le poids ou le volume iransporté
. 1'identité des parties contraotantes

_s'expose aux sanctions suivantes :
« & une amende de 50 000 FM . o
o« au retrait temporaire ou définitif de la carte de
transport international - o |
o 8'11 s'agit d'un véhicule immatriculé hors du Mali, A
~ 1'interdiction temporaire ou définitive de circuler sur
" le territoire de la République :

ou & une de ces peines seulement.

ARTICLE 9.~ En outre, le bureau de fret qui constate 1'infractica
établit d'office une lettre de voiture conforme, contre
paiement d'une redevance doublée par rapport a celle qni
aurait été due normalement,
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/_Du B,F, /
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é%abll‘. lé ) ’ V . »

| 3295!11#&!11‘ 8ececccscnsvssccccen

! nmswrteu.....0....‘..........0.. z

!‘__,A_d!’@ﬁﬁa $se0e0sg09 08000 ersnccs 1 Ld-l‘essoo..-................o......-- !

4 Destiu"i&imoooooooooooooo\o.o-o 1 VChican 4 tm 4 - g,

] AdP3890.csvcososvecsossossoscss ! ‘R d"""ig____fulg_gon HE 1

" Tiaomination do 1a  Idode d'emballage ! Nombre | Poids 1 Volune $

1 parchendise - ! marque et n° Ide colis! brut !
'l ! ' . 1 1 ! o
! 1 1 H 1 !

! 1 ! ! 1 1
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