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ETUDE DE TRANSFORT DU MALI - SCTEUR VOIES FERREES

RESUME

'Les voies ferrées, en tant que moyen de transport au et vers
le Mali, peuvent théoriquement é&tre employées comme des
liaisons multiples. La plus'importante est de loin |la liaison
directe DAKAR-BAMAKO-KOULIKORO, avec 643 kms de ligne sur le
territoire malien. La liaison vers ABIDJAN par | a Cote-d'-Ivoi-
re, sur laquelle les chemins de Ter ivoirien et voltaique peu-
vent étre utilisés sur preés de 600 kms (a partir de OUANGOLO-
DOUGOU) respectivement 800 kn (& partir de BOBO DIOLASSO),
represente une alternative qui prend chaque jour plus d'impor-
tance. D'autres possibilités d'utiliser |le chemin de fer dans

| e cadre d'un trafic mixte rail-routeexistent par la Guinée,
le Togo, |le Bénin et |le Nigé&ria. Seule la ligne par | € Bénin
en a eté faiblement utilisée ces derniéres années. L'extension
du chemin de fer, et par 14, d'une réelle voie de communication
mixte par |la Guinée,fait actuellement 1°cbkbjet de discussions
sérieuses.

'Le transport par son propre chemin de fer - la RAM - offre au
Mali les frais de transport les plus bas pour environ 70%de
ses marchandises. Au total, |le bénéfice socio-économique du

chemin de fer, exprimable en monnaie, est plus élevé que les
subventions annuelles accordées par 1“Etat. L'examen approfondi
des différents secteurs de | a RCAM, comme organisation, trafic,
exploitation, tarifs, administration et personnel, montre que
des efforts notables ont été fournis ces derniéres années Four
ameéliorer | a capacité de rendement et |'aspect général du che-
min de fer. Mais il s'offre encore pour I'avenir des possibili-
tés d“amélioration importantes qui sont déja en partie proje-
tées par la RCAV. Toutefois | a dépendance totale du chemin de
fer sénégalais pose a plusieurs égards des |limites a 1“amélio-
ration de | a situation existante, sur lesquelles le Mali pourra
a peine exercer une influence.

La capacité technique de | a ligne BAMAKO-DIBOLI souffre surtout
d'un équipement insuffisant en locomotives et en matériel
roulant. La cause principale en est |le probléme des piéces de re-
change. La disponibilité du matériel roulant et de traction est
bien au-dessous de | a moyenne que présentent des pays compara-
bles. La surélévation actuelle de | a durée des rotations des
wagons de marchandises doit étre attribuée entre autres au fait
que les installations de gare des grandes gares comme BAMAKO et
KAYES ne répondent plus en aucune fagonaux volumes de transport
d'aujourd'hui et génent |I'écoulement régulier du trafic.La ligne
elle-méme,par contre,aprés avoir subi.quelques aménagements rela-
tivement peu importants, peut assurer | e déroulement approprié
du volume de trafic actuel. Sa réserve de capacité se monte a
?nviron 10 a 20%.

La politique d'investissement accorde | a priorité absolue a
|'exécution des projets qui ont déja été engagés par la RFM en
collaboration avec | a Banque Mondiale. L'avancement rapide du




soudage des rails est de nécessité inpérative. Pour ce qui

est du matériel roulant et de traction, toutes |es nesures
visant a anéliorer la disponibilité du nmatériel devraient

étre soutenues. Qutre | es études prévisionnelles des inves-

ti ssenents déja prévues par la RCFM il faudrait surtout pro-
céder au rallongenment de la longueur utile des rails de croi-
sement de toutes les gares, afin quelle corresponde au train
de marchandi ses futur |le plus long. Dautre part, ce sont des in-
vesti ssenentspour |'an€élioration de la capacité des gares de
BAMAKO et de KAYES qui sont particulierenment inportants.

L'anal yse du passage entre le rail et |es autres noyens de
transport au Mali nontre que |la corrélation rail/fleuve pour-
rait eétre aneliorée a |'aide d'investissenents relativenent
mninmes. L'insuffisance des installations de gare a BAVAKO et
KAYES est |a cause principal e de ces passages défectueux. E

1' acces des différentes stations par des pistes en terre
dans | a zone d'influence de la voie ferrée parait actuell enment
insuffisant. Les docunents sur | esquel s s appuyer pour déci der
quel s investi ssenments sont a faire, manquent pour |a plupart.




1. ETUDE COMPARATIVE DES VOIES FERREES DACCES

1.1. Développement des liaisons ferroviaires pour |a
zone d'influence de | a République du Mali

Les voies ferrées qui ont été construites sous le
\colonialisme, I'ont été surtout dans | a perspective d'établir
lune liaison par des voies aussi courtes et économiques que pos-
'sible entre les centres agricoles ou les régions productrices
de matiéeres premiéres et les ports de mer~ Des réseaux secon-
daires entre les différentes lignes de desserte des ports qui
auraient permis une mise en valeur étendue du pays, ne furent
créées que trés rarement . La ou le volume de
trafic de ou vers le port ne justifiait plus la construction
d'une voie ferrée, le trafic fut rompu par transbordement et
reconduit par route et/ou par fleuve.

Ces aspects de |l a planification et de |l a politique de transport
ont donné au pays continental qu'estle Mali un service de liaisons
ferroviaires tres decousu. La liaison ferroviaire la plus
rimportante est la ligne de RKOULIKORO, BAMAKO a DAKAR, d'une
longueur de 1.286 km et offrant |la possibilité d'un raccourci
vers le port de KAOLAK, 200 km environ avant DAKAR. Des possi-
bilités réelles de transport rompu par transbordement rail-route
s'offrent en outre par |a Cote-d'-lvoire vers ABIDJAN, par |la
Guinée vers CONAKRY, par le Niger et le Bénin vers QOIONQU et
par |l a Haute-Volta et le Togo vers LOME.

Annexe 1.1. La carte Annexe 1.1. donne un apercu des diffé-
rentes possibilités décrites.

1.2. Sénégal - Mali

La situation des lignes et du matériel roulant est
traitée sous la partie No 3 , C'est pourquoi nous n'entrerons
pas ici dans les détails. Dans Il'ensemble, l|les conditions tech-
niques et d'organisation de cette liaison ferroviaire ne sont
pas satisfaisantes.

Les informations sur | e développement de I'intensité du trafic
sur | a ligne DAKAR-BAMAKO ont &té recueillies dans les statis-
tiques des chemins de fer sénégalais (RCFS) et malien (RCFM)
et dressées sous forme de graphique a |'annexe 1.2-1. Les rele-
vés de ces deux administrations montrent toutefois des diver-
gences allant jusqu'a 5%, surtout pour les années 1976 et 77.
Mais la pointe de trafic 1973/74 ressort clairement ainsi que
| a retombée a un volume global de trafic Iégérement en hausse
par rapport a 1970 y faisant suite. Sans tenir compte de | a
pointe de trafic lors des années de | a sécheresse en zone
sahélienne, on arriverait tout de méme a un taux d'accroisse-
ment annuel moyen de 6% depuis 1970. Le trafic de voyageurs en
VK montrait entre 1971/72 et 1976/77 un accroissement annuel
moyen de 8,5% environ. Comme on peut surtout s'attendre a des
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anel i orations considérables a |la situation tant de |la RCFS que
de la RCFM par |l e soutien de préts & long ternme, financés en

nmaj eure partie par |a Banque Mondiale et |'effet de mesures d' or-
gani sation, |es taux d' accroi ssenent des années passé€es repré-
sentent une tendance pl ausi bl e pour |'établissenent d' un pronos-
tic de volune de trafic dans les 5 ou 10 prochai nes années.

Les colts de transport de la |iaison DAKAR- BAVAKO pour 1976/77
ont été cal cul és tant de la perspective malienne que sénégal ai se.

Les COOts point de wvue du Mali pour les produits dinportation et
d exportationles plus Inportants ont été cal cul és d'aprés | es
docurrent s de | a Banque Mondi al e, de la RCFi et de 1'ONT du Mali,
en tant que somme des frais de transbordenent portuaire et du
colt de stockage, des colts de tarif ferroviaire de 1a

RCFS occasi onnés . en-dehorsdu Mali et des cSuts de transport
mar gi naux occasionnés § la RCFM directenent au Mali. Voir annexe
1.2-2

Le nontant exact dune possible réduction du colt gl obal résul -
tant de |'utilisation du port de KACLAK au |ieu de celui de
DAKAR, ria pas pu étre encore déterniné, la nodification des
chiffres des colts de transbordenent portuaire ainsi que le
nontant des frais supplémentaires, occasionnés par |'achenine-
nment maritime un peu plus | ong, nétant pas encore connus. Les
colts de transport ferroviaire au Sénégal méme se réduiraient

by

a environ 75% des val eurs nenti onnées a |'annexe 1.1-2.

Les colts de transport point de vue du Sénégal pour |'année 1974
ont été tirés de |'étude LIPTAKO-GOURMA, établie par |e groupe-
nment Sédes-Berger (Auteur : M Delfieu). L' actualisation des
différentes valeurs a été effectuée apres déterm nati on des
rapports de | a dépense gl obal e et du volune de trafic transporté
pour | es années 1975 et 1976. Voir annexe 1.2-3.

En conparant | es colts sur | esquels se base |'étude Liptako-
Gourma (M Delfieu)avec | €s val eurs noyennes calculées SoOuUS
1”annexe 1.2-3, qui s'appuient sur |es données statistiques
de la RCFS et de | a Banque Mondi al e pour la dépense gl obal e
et le volune de trafic voyageurs et marchandi ses, on constate
ne différence considérable. Les cofits totaux
dutrafic voyageurs et marchandi ses, déterm nés dans cette
étude, ne couvrent qu environ 75%des colts nbyens que nous
avons cal cul és sous |le tableau 1 a |'annexe 1.1-3. n outre,la
relation des colts W : TK qui y est nentionnée, ne senbl e pas
réaliste. Dautres régies des chem ns de fer conparabl es indi-
quent des colts noyens par VK bien plus bas et plus élevés par
TK Les tarifs appliqués au Sénégal nontrent aussi cette ten-
dance (tarifs noyens en 1973/74 - 2,8 FCFA/VK, 5,6 FCFA/TK pour
fret international). Cest pourquoi nous avons él aboré et preé-
senté sous le tableau 3 & |'annexel.2-3 un cal cul approxinatif
des col(ts, basé sur la proportion tarifaire VK/TK pour fret Inter-
national =1 : 2, tels quils ont pu se présenter pour |a RCFS
dans | es années en questi on.




1.3. Cote-d -lvoire - Mali

Les liaisons par la Gte-d -lvoire représentent
|'alternative l|la plus inportante a la liaison ferroviaire du
Mali a DAKAR Selon la statistique de 1°ONT du Mali, seuls
environ 15% du trafic passant par la Gite-d -lvoire se firent
par | e chemin de fer de | a-bas, le reste se déroul ant par route,
sans transbordenent internediaire.

La situation de la voie (voir annexe 1.3-1) et du matériel rou-
lant de | a rRégie ABIDIAN - NIGER (RAN) a &té constanment amé-

i orée ces dernieéres années, et l'est toujours, grace a de nul -
tiples projets de | a Banque Mondi al e, du Fonds Européen de
Développement (FED)et aux subventions et assi stances techni ques
francal ses et allemandes. A |l'heure actuelle, laligne a voie
uni que entre ABI DJAN et ANYAMVA (PK 26,6) est anénagée en doubl e
voi e; entre AGBOVI LLE (pr 79) et BOQUAKE (PK 316) on vient de po-
ser une nouvel |l evoi e permanente d voi e uni que sur une nouvell e
pl at e- f orme concue pour un aneénagenent a double voie. Le re-
nouvel | ement des rails entre BOQUAKE et PETI ONARA (PK 405) fait
|"objet dun projet de | a Banque Mondi al e, qui est actuel | ement
en cours. Le trongon subséquent, jusqu”d TAFI RE (PK 487) est
soum s a une étude de factibilité. La Banque Mondi al e est di spo-
sée a accorder une aide financiere, si cette étude serait positive
Les deux troncons cités en dernier |lieu inpliquent aussi des
amél i orations consi dérables du tracé. Le cadre du projet de la
Banque Mondiale,qui est en cours, conprend | e renouvel |l enent de
4kms de rail environ pres de OQUANGOLODOUGOU, | e nont age de 60
nouveaux ai gui |l l ages et d inportantes améliorations de |a voie
sur | es parcours en Haute-Volta.

Dans | e cadre du projet en cours de | a Banque Mondi al e ont été
financés 18 | oconoti ves de |igne et 210 wagons de narchandi ses.
pl usi eurs autorails ont été financés par des subventions fran-
caises. La "Kreditanstalt fur W ederaufbau", organisne alle-
mand, vient de financer 15 | oconotives de nanoeuvre. Ceci crée
donc | es conditions techni ques essentiell es pour une augmenta-
tion future de | a capacité de | a Ran.

Le volume de trafic de I a RAN pour | es années 1967 a 1976 a

été calculé a |'annexe 1.3-2. Les mesures techni ques i ndi quées,
auxquel l es s'ajouteront une assi stance techni que adéquat e et
une formati on du personnel mnutieuse, ainsi que |'évidente

vol ont é des responsabl es de |la RaN d entrer en conpétition avec
| e secteur routier, font espérer un développement positif dans
| es prochai nes années. Sur ceci reposent |es taux d accroisse-
nent portés dans |'annexe 1.3-2 :

- Trafic de marchandi ses + 5% p.a. environ,
- Trafic de voyageurs jusqu en
_ 1985 + 5%, _
ensui te plus que + 18 p. a. environ.




Apres |'exécution des nesures que nous avons décrites, il
restera a faire come investissenents nécessaires ceux que
nous citerons avant tout:

- La nodernisation de la gare de triage dans |la région
d“Abidjan, probabl ement une construction nouvel |l g;

- le transfert, |a nodernisation et |'agrandi ssenent des
ateliers de chemn de fer d Abidjan;

- | e renouvel | enent de la voie sur |e troncon ANYAVA (PK 26) -
A@BOVI LLE (PK 79);

- la réalisation - en col |l aborati on avec des conpagni es

pétrolieres - des projets dinvestissenents sérieux

exi stant déja, entre autres |'établissenent des installations
de stockage dans | es grands centres comme BOUAKE, OUANGOLO-
DOUAOU et BOBODI OLASSO, & partir desquel s |' approvi si on-

nenent du Mali en hydrocarbures pourra étre fait dans de

neill eures conditions qda présent.

Les colts de transport de la liaison rail-route ABI DJAN -
BAVAKO, rompue par transbordenent, ont été résumés pour |es
mar chandi ses les plus inportantes a |'annexe 1.2-2, en tant
que colts du coté du Mli. Les statistiques de |a Banque
Mondi al e, de la RCFM et de 1°ONT, qui ont déj a servi pour |es
enquétes en rapport au Sénégal, donnent |a base de ce tabl eau.

Le pendant a ces codts inconbant au Mali est constitué par |es
colts pour la GCdte-d' -~voire, inconbant a la RAN, qui furent
détermnés pour |'année 1974 dans |'étude Liptako-Gourma et qui
ont été actualisés. Les val eurs correspondantes des secteurs de
colts les plus inportants du trafi c voyageurs et marchandi ses .
de la RrRaN, pour |es années 1974, 1975, 1976, ont été dresseées
sous forne de tableau a |'amnexe 1.3-3. Les résultats offrent
une bonne base d' appréciation pour les tarifs de la RAN, portés
sous |'"annexe 1.2-2. Ils nontrent que ces derniers, pour |e
secteur du trafic internatio=al et en tant que val eurs noyennes
de |I'année 1976, correspondent a peu prés a une couverture

des codts totaux.

De grand intérét pour |le service en trafic du Mali est |a cons-
truction nouvelle due |igne de chemn de fer dure | ongueur
denviron 330 kms, allant de SAN PEDRO vers |'intérieur du pays
jusqu”d MAN Le tracé en est représenté a l'annexe 1.3-1. n
veut par cette nouvelle voie ferrée nettre en val eur dinportants
gi senents de mnerai de fer qui ont été découverts a environ

50 kms au sud de MAN et devant se chiffrer a environ 670 ml -
lions de tonnes de mnerai. La distance de trafic SAN PEDRO -
BAMVAKO serait par cette voie ferrée environ 300 km plus courte
o aujourd hui entre ABI DIAN et BAMAKO. Toutefois |'éa des
l'iaisons routi éres conpl énentaires nest actuellemrent pas a
conpar er.

Les colts due telle construction nouvelle, en partant dun
trafic lourd de minérai, ont éte estinés a environ 70 - 80
mlliards FCFA (N veau des prix de 1978). Les val eurs nargi -

by

nal es conforménent a |'annexe 1.3-3 peuvent étre fixées come




colts de transport nets. La planification et la réalisation de
ce projet n'‘ont pas encore dépassé |le stade des enquétes pré-
liminaires.

La prolongation de | a voie-RAN via OUAGADOUGOU en direction du
Nord vers TAMBAO et comprenant | a possibilité d'une prolonga-
tion ultérieure jusgu”d ANSONGO, qui fit |'objet de discussions
sérieuses en 1974/75, dépend de la mise en valeur économique des
mines de manganése prés de TAMBAO. Des débats sur |'état du pro-
jet, menés en 1978 avec les autorités compétentes de | a Cote-
d’-Ivoire, mirent a jour qu'il ne faut compter pour |'instant
avec sa réalisation, le partenaire important en matiére de fi -
nancement, |e Japon, ayant trouveé entre-temps des possibilités
d’extraction de manganése bien meilleur marché et ayant en consé-
quence renoncé au contrat envisagée.

1.4. Guinée - Mali

La voie de communication vers CONAKRY en Guinée
représente la liaison | a plus courte menant de BAMAKO 4 un port
de mer international. La cause principale de | a faible utilisa-
tion de cette voie de communication durant | a décennie passée
pourrait étre recherchée dans |l e domaine politique. Au point de

vue purement technique, il existe les possibilités suivantes :

- Arriver de BAMAKO a8 KOUROUSSA par une piste en terre

de 350 kn ou durant les mois pluvieux par bateau léger
sur |l e Niger; de 13, le chemin de fer guinéen (ONCFG)
méne au port de | a capitale, CONAKRY, & 587 km de rail;,

- utiliser la route bitumée de BAMAKO & BOUGOUNI et ensuite

une piste en terre vers KANKAN, Le bitumage de ce dit
troncon a été convenu entre-temps, I1 sera financé par
des fcaasdu FED. La distance par rail entre KANRAN et
CONAKRY se monte & 662 km .

La situation actuelle de | a ONCFG est totalement insatisfaisante.
Elle souffre surtout

- du mauvais état général de |la voie permanente et du maté-

riel roulant, Un grand nombre de rails (25kg/m; non soudés)
datent encore des années 1902-1906. Ils présentent parti-
culiérement dans les nombreux virages des usures graves.Les
traverses en acier demandent pourla plupart a étre renouvel-
lées, le lit de ballastage est trop faiblement rempli. On
mangque partout de piéces de rechange;

- de la configuration désavantageuse du tracé. Environ 440 km

passent par un terrain montagneux avec des rampes jusqu'a
presque 30%%5. Environ 170 kn de ce troncon, c'est-a-dire pres

de 40%, se composent de virages qui, surtout dans |la région
du Fouta Djalon, ont un rayon pouvant diminuer jusqgu,a

120 m. Environ 50%de tous les virages ont un rayon= 150m.
Ce qui ne permet pas une exploitation ferroviaire avec

des vitesses appropriées.
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Les i nvesti ssenents nécessaires & une utilisation rentable de
cette voi e de comruni cati on sont tres élevés. Pourtant il pa-
rait que des négoci ations auraient eu lieu récement en |la
présence méme du président de | a République francai se, au cours
desquel | es on aurait convenu de |a nodernisation de |la voie

exi stante et garanti de grosses subventions. Le FED projeterait
de nméne d accorder 20 millions us a la réhabilitation de |la
ONCFG Une fois cette nodernisation faite, qui conprendrait
entre autres une rectification partielle du tracé, la liaison
par la Quinée représenterait alors une véritable alternative

de trafic, particulierenent a partir de la zone dinfluence de
BAMAKQ On effectue déja des transports mlitaires par route

de et vers CONAKRY par |a Quinée.

A cOt é des nesures de réhabilitation citées ci-dessus, il

exi ste une étude conpl éte d' exécution de la |iajison iai
BAMAKO - KOUROUSSA gP de la réhabilitation du cheninf55r22§aéﬁf-
néen, étude sui date de 1962. En substance : |a voie se
déroulerait parallelenment au Nger. Sa | ongueur serait de

330 km et présenterait une ranpe naxinmal e de 9%o. Les avant -
projets prévoi ent des dépl acenents de terres d environ 4
mlliards de m® ainsi que 260 passages de buse et 40 ponts

avec une envergure noyenne de 50 a 60 menviron. Le projet de
construction global, y conpris la réalisation des 7 gares et

6 stations prévues, demande un budget d'environ 140 mlliards FM
11 faudrait aussi acquérir e natériel roulant et de traction
correspondant au vol une de trafic suppl énentaire qui, toutefois,
na pas pu étre estiné en détail dans |l e cadre de |a présente
étude. On pourrait se baser sur |es colts margi naux d autres
régi es de chemn de fer pour obtenir un cal cul approximtif de
cette part des colts et des frais d entretien courants pour
avoi r des val eurs conparatives (voir |es val eurs de |'annexe
1.3-3).

1.5 Bénin - Ml

_ A cOte des liaisons de trafic du ¥ali vers lesénégal et
i nversenment respectivenment |a Haute-volta/Céte-d*Ivoire,les Statis-
tiques de |a ONT pour 1977 nontrent aussi une liaison limtée

servant a l'inportation (environ 200t de carburant) par le
Beni n.

La voie ferrée entre e port de COTONQU et la localité

PARAKQU, dure | ongueur de 400 km est une voie de transport
entre | e sud-est du Mali et |le Bénin par | e N ger (voir annexe
1.1). Le tracé de cette ligne est avantageux : | e rayon mni nal
se nonte a 300m, |la ranpe maxinale a 16%o. Les rails ont été
renpl acés dans | es années 1972 a 1974 par des rails a profil de
30 kg/m et en nménme tenps soudés tout du | ong.

La politique de transport du Bénin vise clairenent a établir une
conbi nai son rail-route.Surtout depuis |la création ala fin des
années 50 de |'"Qganisation Conmune Bénin - Niger des Chem ns
de Fer et des Transports " (OCDN), gérée et exploitée en comun
par e Bénin et le Niger, on pratique intensénent |e transborde-
ment entre rail et route au termnus de la voie ferrée a

PARAKCU.

L'enploi de containersy a fait ses preuves. La rotation duwn




contai ner entre COTONQU et NI AVEY dure a peu prées 8 jours.
Le probl eme principal réside dans I'irrégularité des possibilités
en fret de retour.

L'GIN planifie la prolongation de la voie ferrée jusqu”a DOSSQ
On s'appuie sur |es argunents suivants :

- La liaison a partir du Sud-Est du Mali et du Sud-CQuest du

N ger par DOSSO - PARAKQU au port de COTONQU présente |la

di stance |la plus courte (NLAMEY - COTONQU = 1057 km;DOSSO -
COTONQU = 918 knj.

Les deux Etats concernés esconptent a |'avenir un accrois-
senment du volune de fret, provenant par exenpl e de gisenents
de mnerai de fer, qui not pas encore éteé prospectés, au
Nord du Bénin et au Sud du N ger, de cinent venant de

ONl GBOLE ou de mar bre venant de DADIO

D’ aprés une premere étude prélimnaire, les frais inhérents
aux i nvestissements nécessaires a une prolongation de la voie
jusqu”d DOSSO se nonteraient a environ 16 mlliards FCFA (niveau
des prix de 1978). Il ne senble pourtant pas que ce projet se

réal i sedans | e proche avenir,car |es aides financiéres extérieure
nécessitées nont. pas pu étre obtenues. I1 parait méme ‘que dans

~

une de ses expertises | a Banque Mondi al e se soit opposée a cette
prol ongation de | a voie ferrée.

1.6. Togo - Mali

Encor e plus désavant ageuse au poi nt de vue de |'uti-
lisation de |l a présente voie de transport ferroviaire senble étre
la |iaison de et vers LOVE par |a Haute-Volta et | e Togo. La
di stance de transport de LOVE via Haute-Volta vers |le Mali se
nonte 4 1.300/1.400 km dont 300 km seul s sont assureés par rail.
Les routes a travers |l e Togo en direction du Nord ont &té et
sont bitumées de plus en plus grace a un consi dérabl efi nancenent
international. Cest |a raison pour |aquelle cette voie de trans-
port demeurera pour |e Mali sans intérét nméne en cas d extension
du chem n de fer togol ais au-del a de BLI TTA

1.7. Planifications intégrées relatives aux compléments de

et aux liaisons entre |les présentes voies ferrees des
pavs Sénéaal, COte-d' Ivoireet de | a zone sahéli enne

Lors dune étude de caractere général él aborée en 1977
pour le Cub du Sahel par un bureau d études francais,
on a exam né |les effets économ ques que pourraient avoir di ff é-
rentes |iaisons ferroviaires proposées en alternative dans |a
zone sahélienne. Les résultats de cette étude, dont |es préal a-
bl es soci o- économ ques et évolutifs not pu étre veérifiés plus
en détail, justifient au point de vue économ que pour I'an 2000
| ' anénagerment des |iaisons ferroviaires suivantes :

_ BAMAKO - BOUGOUNI - Sl KASSO - OUANGOLODOUGOU (et/ou BCBO

DI QUL ASSO) ;
- QUA - TAMBAO (caduc entre-tenps pour non-réalisa-

tion du projet-manganése a TAMBAO, voir point 1. 3);




- OUAGADOUGOU ~ N GOURMA - (DOSXO et/ou NIAMEY) ;
- peut- étre encore SKASSO - MOFPTI.

Les liaisons secondaires projetées et |le pronostic de volume de
trafic pour I'an 2000 s'y appuyant sont indiqués a |'annexe
1.7-1.

La particularité de |I'étude réside dans le fait qu'en supposant
I'achevement simultané de toutes les liaisons ferroviaires citées,
se crée une interpénétration du réseau des relations de trafic
dontles différents trongons auraient un volume de transport qui les
rendrait rentables, tandis que si I'on construit un pro-

longement particulier, la rentabilité de ces différents projets
individuels ne saurait étre assurée.

Les résultats principaux sont

- Amélioration des préalables structurels pour | e dévelop-

pement industriel dans les pays concerneés; .
- augmentation de | a surete et de I'independance quant &

|'approvisionnement des pays_du Sahel;
- volumes de trafic rentables a partir de |I'an 2000.

Les détails sont traitésdans |'annexe 1.7-2.

Malgré toute |l a circonspection & montrer envers les hypothéeses
prises, ce résultat montre que I'on ne saurait considérer |'idée
d'une voie ferrée transsahélienne comme une absurdité.




2. ETUDE DI AGNCSTI C DE LA REG E DU CHEM N DE FER DU NALI ( rcem)

2.1l L importance de |a RCFM pour |a République du Ml

L”importance de |'unique voie ferrée nalienne, |ongue
de 643 km a voie unique, et de |'organisation la gérant, la
RCFM est déterm nante pour 1°Etat Malien sous deux aspects cru-
ci aux :

L Les i nci dences financi eres visibles résultant tout d abord
de la juxtaposition des recettes et des dépenses de |a
RCFM et des subventions de |'état en découl ant, mais aussi
des di m nutions quantifiabl es des colts économ ques et

socCi aux;

2. | es i nfl uences soci o- économ ques du chenin de fer, qui, en
rai son des répercussi ons conpl exes sur |'évolution géné-
ral e de |'aménagenent foncier et de I'enploi, sur |'agri-
culture, le coomerce et |'industrie, ne sont que difficile-

nment dét erm nabl es dans | eur ordre de grandeur

2.1 1 La justification guantifiable en nonnaie de |a

résulte tout dabord de la juxtaposition des recet-
tes et des dépenses de la ROFM Cest pourquoi |es val eurs sta-
tistiques des années 1972 - 1977 ont été rassenbl ées a |'annexe
2.1-1. Ce tableau nontre que | e chem n de fer atteindra jusqu en
1976 un coefficient d exploitation - c'est-a-dire dépenses : re-
cettes x 100 - de 100, a condition de se baser sur |es valeurs
de 1969 pour les anortissenents des installations. Une éval uation
exacte des val eurs i Mobi |l i sées n'avait pas encore été établie
par la RCFM - nalgré |I'obligation qui en fut donnée par |a Banque
Mondi al e dans | a convention de prét du 3éme projet de voies fer-
rées (1977) - au nonent de | a présente étude. La Banque Mondi al e,
pour sa part, avait procédé a une estinmation réaliste des val eurs
immobilisées en exploitation de | a RCFM dans son rapport 4" ana-
lyse du projet. Si I'on se base sur ses val eurs, on obtient certes
un coefficient d exploitation plus nmauvais - 113 - pour 1976,
mai s, Méne sous ces prémces, il atteint en 1977 |la val eur de 101,
c'est-a-dire que les recettes couvrent pratiquenent |es charges
g'exploitation.Op ne peut pas s'attendre’'a un coefficient
"exploitation bien neilleur dans un proche avenir.

Par conséquent tous les intéréts financiers que doit payer |a RCFM
serontau noins a bref délai 4 | a charge de 1"Etat malien. Aprés

que | a Banque Mondi al e ait obtenu avec |a République du Kali, dans
1l'accomplissement de son 3éme projet ferroviaire, |l a renise des
engagenent s passés de la RCFM envers des tiers, les futures sub-
ventions nécessitées de 1°Etat, qui deneurent nécessaires pour
couvrir avant tout |es engagenents annuels courants de service

du capital, se hausseront de 900 mllions FMen 1978 a environ
l,mlliard FM en 1981.




2.1.2. L _utilite publigue,
s'opposant a ces subventions annuelles de 17 Etat,
réside tout d'abord dans

a) la mise en valeurde | a zone d'influence de la voie
ferrée BAMAKO - KAYES Come il n'existe pas de véritable alter-
native de transport par route, |a voie ferrée doit pratiqguement
satisfaire tous les besoins en transport de cette région. Elle
doit aussi bien acheminer les voyageurs entre | a capitale
BAMAKO et | a région concernée qu'assumer |'approvisionnement et
1'évacuation de toutes |les marchandises. Les produits maliens
transportés sont ici avant tout |l e ciment en provenance de | a

cimenterie de pIamMou, outre les denrees agricoles cestinées au
marché de BAMAKO. Les marchandises internationales transportees se
composentsurtout des arachides et de ses dériveés, qui sont

a

ramassés & KITA et, 1la, prétraités en partie;

b) | a création d'emplois et de lieux de formation dans
un éventail relativement large qui atteint aussi les classes plus
pauvres et dépassant |les employés de chemin de fer et les chemi-
nots (p. ex. plus de 50%des apprentis formés dans les ateliers
de la RFM se recyclent dans |I'industrie privée);

c) le bénéfice sur les frais de transport des marchan-
dises d'importation et d'exportation, qui résulte de |'utilisa-
tion du chemin de fer de et vers DAKAR par rapport au transport
purement routier ou au transport mixte rail-route de et vers
ABIDJAN, qui est |la seule alternative réelle. La voie ferrée est
en effet le moyen de transport |le plus économique pour environ
70% des marchandises maliennes, particulierement des biens d'im-
portation. La Banque Mondiale donne dans son rapport sur le
3eme projet les prix unitaires approximatifs dans les
deux alternatives citées pour le transport des marchandises prin-
cipales du Mali. Sur cette base, et compte tenu des marchandises
transportées en 1976-1977, le bénéfice socio-économique du trans-
port international par rail a eté estimé a 2,5 - 3,0 milliards AW

Le profit des effets décrits sous a) et b) ne peut étre que tres
difficilement quantifié en monnaie. La base de calcul des diffé-
rences de colit énoncées sous c¢) n'est pas exactement connue. Mais
méme s'il devait s'agir ici de données relevant de | a gestion
industrielle et commerciale, dont il faudrait soustraire les
parts contributives et douaniéres de | a République du Mali dans
le cadre de | a réévaluation socio-économique, et ou il faudrait
faire une valorisation plus elévée des dépenses en devises
et procéder a d'autres corrections, le profit socio-économique
de la RIAM serait, méme vu sous |le seul angle du point c), pour
le Mali plus élevé que les subventions annuelles compensatoires
au budget du chemin de fer.

I1 ressort de ces premieres considérations que | a République du
Mali aura en tout cas avantage a rechercher les points faibles

du chemin de fer actuel et de son exploitation, a les cristalli-
ser et a appliquer sur-le-champ toutes les mesures rentables
visant a en améliorer les secteurs les plus divers. Le maintien
diligent de la voie ferrée BAMAKO - DAKAR, sSous une gestion éco-
nomique optimale, doit étre une exigence essentielle dans |le cadre
du plan de transport du Mali.




2.2 La situation générale de |la ROFM

Le crédit qu'accorde I|'opinion publique du Mali a la
RIM n'est pas particuliérement grand. Les voyageurs se sont
fait trop souvent une opinion défavorable pour avoir attendu
trés longtemps le départ a leur gare de départ ou étre arrivés
avec de beaucoup de retard a leur gare de destination. Beaucoup
de marchandises, surtout le fret de détail, ont atteint leur
destination trop tard ou méme, parfois, ne sont jamais arrivées.
Le client s'inquiétait rarement des causes. Il confiait sa mar-
chandise au transporteur privé actif, plus rapide et plus sir,
pour la faire transporter par route vers la Cote-d'-Ivoire, et
était disposé a payer pour cela des prix bien plus élevés. Quels
motifs conduisirent et conduisent a cette évolution, qui semble
aller a I'encontre de |I'intérét du particulier ?

I1 convient a cet endroit de mettre en avant, & | a défense de
| a RCAM, quelques arguments importants :

a) Durant les récentes années de grande sécheresse | e chemin
de fer devint, a juste titre, vu son importance sociOo-

économique, la clef-de-voQte de I'approvisionnement en
vivres de |l a zone du Sahel. Tous les autres transports
durent s'effacer devant cette fonction vitale, On dut re-
pousser les clients voulant faire transporter des marchan-
dises privées. On manquait de matériel roulant et de trac-
tion pour pouvoir, en plus des transports de secours impo-
Sés par 1°Etat, effectuer aussi dans une mesure appropriée
encore le transport d'autres marchandises. Si, |le cas éché-
ant, un transport privé avait été convenu et déja préparé,
et si un wagon ou une locomotive venait a manquer au port
ou en cours de route, c'étaient les céréales ou les autres
envois de denrées alimentaires, bénéficiant d'un traitement
de faveur par 1°Etat, qui recevaient la priorité absolue.
Les marchandises privées restaient en attente dans les ports
ou - en cas de panne de locomotive sur |le parcours - étaient
déposées dans une gare guelconque. Des retards intolérables
pour les particuliers s’ensuivaient. L° impression
d'incurie du chemin de fer, dont nous avons déja parlée,
devait se répandre.

La crise surmontée, il demeure que |le chemin de fer a
d'énormes difficultés a retrouver | a confiance perdue de sa
clientele. 11 lui faudra faire plus que des efforts normaux,

b) En méme temps cette période de crise laissa dans les organis-
mes publics régissant le trafic le sentiment que | e volume
de trafic doit étre treés strictement pris er main.®la entraine
la prise de directives qui restreignent extraordinairement
toute initiative privée des cadres du chemin de fer. La moti-
vation gqui résulterait du. succes d'avoir conclu des marchés
traités en propre est rendue pratiquement impossible.

Ce qui améne le danger supplémentaire d'une frustra-
tion continue méme du personnel-cadre actuel qui ne peut que
difficilement découvrir un rapport direct entre son activité
et le succeés économique de son entreprise. Un tel manque ne
se |laisse que partiellement compenser par des améliorations
de |'organisation interne.




c) La RIFM demeure presque tout- a-fait impuissante devant le
probléme que représente sa liaison indissoluble avec | a
régie des chemins de fer du pays voisin, |e Sénégal. Les
enquétes effectuées dans |l e cadre des études présentes ont
montré que ce couplage justement est, entre autres, une
des causes principales des retards etdumanque de solidité du
service en transport. Les efforts au niveau gouvernemental
le plus élevé pour obtenir par étapes une fusion totale
des deux régies de chemin de fer, en débutant par celle de
| a compagnie des wagons-1lits et des wagons-restaurants
(voir annexe 2.2), se sont malheureusement enlisés au cours
des derniéres années.

Des difficultés analogues résultent de | a dépendance de
I'organisation de |'exploitation du port de DAKAR,surtout
en ce qui concerne |la desserte de |a zone libre du Mali.

Ces contraintes et ces préjugés venus du passé ont une influence
considérable sur | a motivation et |'efficience de la direction
de la ROAM. Elle aurait tout intérét &4 mieux foire comprendre
ceci du public - surtout a celui qui est éclairé en | a matieére.
Dans ce but, il semble étre indispensable de procéder a un tra-
vail de vulgarisation bien plus intensif et de tenir réguliére-
ment par | a presse le public au courant des problémes particu-
liers du chemin de fer. On propose surtout

que | a RIAM tienne périodiguement (p.ex.annuellement)

des congrés ou les problémes et les activités technico-
commerciales du chemin de fer seraient débattus en pré-
sence des administrations corporatives et peut-étre des
cadres d'autres administrations, comme le Ministéere des
Transports et des Travaux Publics, les autorités compéten-
tes de la voirie, de | a navigation fluviale, ainsi que des
transporteurs et des représentants de grandes entreprises.

L effet ne se limiterait pas a une ouverture de I'opinion des
profanes. Ces profanes pourraient méme, dans |l e cadre de ces
congrés, donner auX "professionnels" des indicztions précieuses
qui devraient étre sur-le-champ portées a | a connaissance du
DG de | a RCAV. Une éventuelle collaboration ultérieure sur le
plan technique et commercial peut étre nettenent facilitée par
des contacts personnels noués de cette manieére.

Dans ce qui suit, on essayera, au moyen d'une analyse des dif-
férents secteurs de | a RCAV, de mettre & jour ses difficultés
et ses problémes internes, et, dans | a mesure du possible, de
proposer et de discuter des possibilités d”amélioration.

2.3.0rganisation de | a ROAM

La RIAM est une entreprise d"Etat et a ce titre proprié-
té de | a République du Mali.En tant qu'administration publique
autonome, elle releve d'un Conseil d'Administration, composé de
16 membres, entre autres 6 ministres, deux députés et des
clients 'importants, et dont le président est |le ministre des
Transports et des Travaux Publics (annexe 2.3-1).




L” organisation interne de la RCFM a é&té renani ée sur | a base
due inportante étude des consultants canadi ens CANAC, achevée
en 1975; |l es conpétences y furent clairenent délimtées.

L annexe 2.3-2 nontre | e schéna de cette nouvel |l e organi sati on,
avec ses cing grands départenents :

- "Plani fication et contréle", dirigé par | e Drecteur général

adj oint. Ses taches principal es sont |'exécution des plani-
fications de principe, |'"économe financiere, |e calcul des
colts ainsi que | es contrdles financiers. Un probl ene se
posant encore actuel |l enent est |a vacance dans |a pratique
du poste de cal cul des colts;

- "Exploitation techni que", présentant la particularité gque
ce service, en plus du service d exploitation habituel
a la charge du matériel roulant et de traction,
y conpris les ateliers, et du service de construction de |a
voi e ferrée. Toute |la responsabilité pour |'acconplissenent
du transport, au niveau interne, techni que et organi sation-

~

nel, a donc été confiée a un seul départenent;

- "Commerce", avec | es tachesrelatives au service de trans-

port de voyageurs et de narchandi ses. Chargé, entre autres,
de |'observation continuelle du marché, des enquétes rel ati -
ves aux causes de changenents dans | e volunme de trafic, du
démarchage actif ainsi que du cal cul des tarifs appropriés;

~

- "Personnel ", avec |es taches relatives au personnel et a

|"admnistration générale, y conpris |la formation du person-
nel et | es oeuvres sociales du chem n de fer;

- "Approvi sionnerrent ", avec |l es taches de |'achat budgété, de

| "achat d' approvisionnenment et de |'entreposage pour tous
| es secteurs de | a RCFM

La RCFMtravaille selon cette nouvelle répartition depuis mi-

1975. La répartition des secteurs céu travail et la claire récleren
tation des conpét ences correspondent aux conceptions |es plus
nodernes sur la direction dune entreprise de chemn de fer. On

ne peut juger cette nouvelle réorgani sation adm nistrative que

de facon positive. Les cadres de la RCFMsont trés notives, mais il
faut conti nuersurcettevoi epouraneliorerdéfinitivenentl'efficacité.
Un probl ene essentiel d organisation reéside pour |la RCFM conme
déj a esqui ssé, dans sa dépendance du chemin de fer sénégal ai s.

Dével opper la coordination, auyjourd hui insuffisante, signifie,
dans |l e cadre dune continuation active de la politique dinté-
gration par étapes que I'm a démarrée, tout dabord renforcer

au Sénégal |a conscience que |le volune de trafic nalien - entre
DAKAR et KIDIRA il faut payer plein tarif - assure une |liaison

de trafic i nportante égal enment pour | e sénégal et qui ne lui

colte pratiquenent rien. Du noins, la relation colt-bénéfice de

ce trongon est-elle extraordi nai rement favorabl e pour | e Sénégal.
Pour éveiller la conscience du public en ce sens au Sénégal, mai s
aussi pour donner une aide pratique sur le plan de |'organisation
aux représentants au Sénégal des inportateurs maliens,on propose

gque |la RCFM fonde et entreti enne au Sénégal une succur -
sal e du service "Conmerce", en plus du représentant du
D recteur Général, qui est surtout responsable de |la
politique de trafic.




L°organisation de 1°équipe de conseillers techniques francais

a la RFM est montrée a l'annexe 2.3-3. Au moment de |'enquéte,

des postes importants , comme celui du statisticien, de |'expert

en transport et ceux de deux conseillers del'atelier de r&paration
de Korofina étaient vacants. Le retard amené a 1' aménage-

ment du poste du calcul des colts semble , dans ce rapport, étre
le plus porteur de préjudices. On propose pour cette raison

de mettre en place d'urgence des experts qualifiés
aux postes vacants de |'aide technique francaise.

2.4.Trafic et exploitation

Le critére externe a 1' efficacité d un
chemin de fer est |a quantité de marchandises et de voyageurs
transportée, y compris les distances moyennes qui a ce'propos ont
été éffectuées.Dans un rapport directavec |les recettes percues,
lesvaleurs correspondant aux années' 1967-1977 ont été dressées
sous forme de graphicue aux annexes 2.4-1 et 2.4-2.

Le trafic de voyageurs (VK) est en montée constante, qui est tres
prononcée depuis 1975 (annexe 2.4-1). En 1977, la RIFM a atteint
un chiffre d'affaires d'environ 130 millions VK: une augmenta-
tion de presque 30%sur celui de 1975.Cette tendance montre

- que |l a mobilité de | a population malienne est continuel -
lement ascendante,

- et qu'en principe les voyageurs acceptent | e chemin de
fer.

Le trafic de marchandises (annexe 2.4-2) présente une forte
pointe en 1973/74, lorsque le chemin de fer dut remplir des
fonctions vitales pour I'approvisionnement de | a zone sahélienne.
En 1975 |l e volume de marchandises se stabilisa au niveau de celui
de 1971. Dans son ensemble, le trafic de marchandises en TR
transportées montre, dans les dix dernieres années, un mouvement
ascensionnel, avec un taux d'accroissement moyen d'un peu plus de
3%¢p.a. La distance de transport moyenne baissa en méme temps de
10%environ.

En raison de |'importance de la proportion du trafic de marchan-
dises international, les t transportées correspondantes ont été
divisées en Importation et Exportation et dressées sous forme de
graphique a l'annexe 1.2-1. Pour 1977, on a comparé en méme temps
cesvaleurs avec les quantités importées et exportées qui furent
transportéespar |la Coéte-d”Ivoire.Ces derniéres sontenmoyenneplus
elevées de 10%que le volume de trafic passant par rail par
DAKAR. Et ceci bien que le transport par rail soit nettement
meilleur marché pour le client pour environ 70% des marchandises!
Les causes peuvent en étre trouvées dans des données structu-
relles, géographiques ou spécifiques au trafic; mais aussi, et
surtout, dans la qualité moindre du service offert par |l e chemin
de fer. Les avantages structurels et spécifiques au trafic, qui
font préférer le transport par camion de et vers |la Cote-d'-Ivoi-
re, sont en premier lieu :




- | es possibilités de trafic direct de porte-a-porte,
qui sont surtout déterm nantes | orsque | e transport
par rail demande en tous cas des réexpéditions par
cam on;

- dans certains cas, la situation géographi que plus favo-
rable de la zone d influence en questionpar rapport
au port B ABIDIAN, lorscu'il s'agit d un service routier
P.ex., pour | e coton venant de | a régi on de Sl KASSO

- | a possibilité de commander sur appel des quantités

Plus_petites a livrer par cam on;

‘activité des transporteurs privés et par 1a leurs
prestations extra-tarifaires plus intensifiées.

La RCFM pourra & pei ne esconpter un changenent, en ce

qui concerne cette partie du trafic, méne si elle subit des
anéliorations considérables. I1 nen est pas de néne, |orsque
| es carences doivent lui étre inputées. 11 faut ici en citer
quel ques- unes :

- La capacitéde transport trop faible en rai son de pénuries

en quantité et qualité du matériel roulant et de traction. Dans

| es régistres des trains, e consultant a trouvé ces derniers mois
presque chaque jour des trains portant |a nention "supprinmés".

La plupart du tenps, on en déterminait |a cause par "a cause
manque des nachi nes" ou "détresse des nachi nes".

- Les passages du Sénégal présentant, dans une mesure encore
pl us prononcée qfa |a RCFM une carence anal ogue. Le test de
ponctualité, fait a la frontieére sénégal o-nmalienne, a claire-

nment montré,qu”d plus de 75% | a RCFS est responsabl e des retards
du train express international (annexe 2.4-3).

- La dur ée excessive de la rotation des wagons;
- 1 insuffisance totale des installations de gare pour | € dé-

roul enent du trafic de voyageurs et surtout de marchandi ses

dans Ies gr andes gares de O et KAYES;
des défauts techni — es de constructiondu natériel roul ant

et ¢z traction CPGUf
- T e manque possi bilités de conmuni cation entre | es centra-

| es responsables du trafic et de |'exploitation des chem ns de

fer nmalien et sénégal ai s;
- l'a mauvai se vie d ensenble sur |es répercussions que peuvent

avoir sur le trafic | es décisions prises au niveau organi sation
outarifs. Elle découl e du manque, ou du traitenent trop tardif,
de stati stiques.

.

Les conseéquences, qui poussent finalenment le client a aller
ailleurs, en sont -

- La surcharge trésprononcée des trains de voyageurs,

acconpagnéeparfoi s de tenps d attente trés |longs (pour prendre
l e train suivant apreés une panne necani que, par exenple);

- | es wagons de marchandi ses ne sont pas di sponi bl es en nom
bre suffisant;
- 1°ONT est dans |'obligation de répartir | e peu de wagons de

mar chandi ses di sponi bl es ' sel ondes criteres soci o-économ ques. Ce
quilimte fortement les activités dune entreprise, qui, du point
de vue de la rentabilité tendrait plutdét a choisir les frets les
plus lucratifs.
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Néanmoins, | € Cadre de conceration, créé dans | e but de coordon-
ner | es besoins de transport du Mali a perms de sauvegar der

les intéréts d état. Conpte-tenu de la volonté des cadres de | a
RCFM et de 1'ONT de continuer sur cette voie, il faudra encore
amél i orer ces nodalités.

En raison des difficultés et des problenes indiqués, il na

pas été possible au Service trafic d anener une angélioration

déci sive, malgré des efforts évidents, tels que

- des i dées propres en ce qui concerne des transports écono-

m quenent plus avant ageux, . . . . _ _

- un renforcenent  des initiatives au niveau de |a gestion des

ares , . _
9 des contacts personnels pris par des cadres du Service trafic

avec les clients |l es plus inportants, ainsi que .
- des etuges du magché.cggstantes en vue ge trouver des besoins

en trafic non pourvus.

Mai s | e découragenent des clients, datant des années de |la
sécheresse, ne peut étre conbattu dans une nesure suf-
fisante, car, nméne aujourd hui, on ne peut pas offrir un trans-
port ferroviaire satisfaisant.

Un redressenent de la situation pourrait étre atteint par |a
prise, entre autres, des nesures suivantes :

- Renf orcenent de | a coopération active avec | es chem ns de
fer sénégal ais, grace, ]
. ala délegation a DAKAR dwn représentant pernmanent du
secteur du trafic malien (cf. point 2.3), _
. alamse en place due liaison téléphonique directe

entre |l es gares naliennes et sénégal al ses | es plus

I mport ant es
- Amélioration de la disponibilité du matériel roul ant et de
traction dans | e but d atteindre un approvisionnenent suffisant,
réserve conprise, de ce secteur vital pour |e chem n de fer(cf.pt3)
- Acqui si tion de wagons de nar chandi ses suppl énent ai res, dont
| e rendenent individuel sera supérieur a son colt et justifié par
des cal cul s cott-bénéfice individuels (p. ex. wagon frigorifique
pour du poisson vers e Mali et pour de |la viande vers | e Sené-
gal ou wagons porte-veéhi cul es)
- Améliorations fondanental es aux installations de gare a
KAYES et surtout & BAMAKO (cf. point 3.2)
- Et abl i ssenent dure |iste des wagons en partance interna-
tionale et contrdl e permanent des rotations par des rappel s apreés
| eur arrivée
- M se en fonctions inmédiate dun expert qualifié de |'assis-
tance techni que au Service statistiques (cf. point 2. .3)
- Anal yse plus détaill ée des différents él énents de | a durée

de rotation des wagons. Reéajustenent éventuel des frais de sta-
ti onnenent aux codts de revient pour chague wagon, afin qu' au

~

moins | e chem n de fer ne subisse aucun déficit a cause des acqui -
sitions nouvel | es correspondant es.

- Réduction des rotations et par 14 neilleure utilisation de

| a capacite de transport express existante (deux trains). Si la
planification était plus efficiente, on pourrait établir une m se
en service 3 fois par senmine, néne avec le matériel actuel




- De fagon géneérale, des contrdles encore plus strictssur le

remplissage des trains et des comptages surtout aussi dans le
secteur national. Cette mesure devrait permettre de corriger | a
statistiquedutraficdevoyageurs international,selon laquelle, en
général, il entre au Mali a peu pres |le double de voyageurs qu'il
n‘en sort! Seule | a connaissance des connexités exactes ( p. ex.
les- contournements destarifsen utilisant | a marge entre le tarif
national et le tarif international) peut amener |la prise de mesu-
res de rétorsion.

- Lorsque les unes et les autres de ces mesures auront porté
leurs fruits, c'est-a-dire lorsque le matériel roulant et de

traction disponible sera suffisant, relacher au plus vite la
répartition du trafic que 1°ONT méne avec trop de rigidité.

Simultanément a 1' introduction des mesures indiquées plus haut,
le Service trafic devrait poursuivre ses activités de nature a
renforcer I'entendement pour les activités de | a RIFM dans les

gares. On propose

|"établissement obligatoire de tableaux d'affichage
sur |l e volume de trafic mensuel et annuel, qui, toujours
a jour, devraient étre suspendus dans toutes les gares.

Ceci permettra & chaque chef de gare de connaitre parfaitement
le volume de trafic de sa gare. De méme, la prise de contact

personnelle entre |les cadres de la RIAM et ses clients les plus
importants, en vue de mieux connaitre leurs problémes et leurs

désirs se rattachant au transport par rail, devrait étre intensi-
fiée pour pouvoir, suivant ce que l'on a appris par la, passer
aux actes.

2.5.Tarification

A la fixation de ses tarifs, la RFAM doit respecter les
deux objectifs d'un chemin de fer public, qui se chevauchent :

a) Du point de vue de | a gestion industrielle et commerciale,
le chemin de fer doit couvrir, & un pourcentage aussi é&lévé
que possible, ses charges par ses recettes. En méme temps,
il doit tenir compte de | a concurrence. Pour que |I'on con-
naisse exactement les limites dans lesquelles peuvent étre
menées les opérations en considérant la rentabilité, il est indis-
pensable d'avoir & disposition un calcul des colts exact
qui identifie précisément | e montant des coldts marginaux
incombant aux différents centres de colts (par exemple:1ére
classe trafic de voyageurs ou bien de chargement sur wagon
etc..), outre les colits totaux. Malheureusement, ces

-

documents manquent & la RAM (cf. point 2.3),

b) Du point de vue socio-économique, |le chemin de fer doit
€tre un facteur régulateur des conditions de vie et du déve-
loppementqui dépendent del a situation géographique.Il peut
apporter a tous une base de départ similaire, surtout 4 ces
fractions de |l a population défavorisées par de faibles re-
venus, et soutenir, au niveau du transport,les produits

_



i ndustriels ou agricoles qui réagi ssent de facon sensible
aux co(ts de transport par des tarifs appropriés.

Pour ce qui est de la gestion industrielle et comrerciale, come
des données exactes sur |le cal cul des colts n' étaient pas di spo-
nibles, il na pas été possible, dans | e cadre de cette consul -
tation, de faire plus que d examner |es tarifs appliqués pour
déterm ner |eur taux de couverture des colts et la proportion

de la consommati on des codts respective au trafic de voyageurs
et au trafic de nmarchandi ses. La nethode de tarification de |la
RCFM sera el | e-aussi coment ée.

Le tarif de voyageurs actuel est structuré i ndépendamment des
di stances et se nonte pour |a

- 1ére cl asse 4& 11,20 FM/Pkm
- 2éme cl asse a 7,30 FM/Pkm.

Des rédutions officiell es ne sont accordées qu aux

- mlitaires en service 20%
- bl essés de guerre, sel on

la gravité de leurs

bl essures 50 = 75%
- enfants entre 4 et 10 ans 50%
- groupes de plus de 10

per sonnes, ai nsi que sur

| es voyages a des nani fes-

tations particulieéres

(fétes religieuses, mani-

festations sportives) 30%.

On accorde aussi des réductions sur | es cartes annuel | es, senes-
trielles et trimestrielles.
Les trains express et | es wagons-lits sont soumis a des suppl é-
nments échel onnés sel on | es di st ances.
La proportion de voyageurs di sposant de billets gratuits (voyages
ce service et dans une moindre nesUre voyages d'agrément avec

1 leur fam ||l e des agcents du chemn 3e fer et d une fraction des
fonctionnaires du Ministére des Transports et des Travaux Publi cs)
se nonte a 10%.
Le tarif de narchandi ses est échel onné sel on

- la nature des marchandi ses : on distingue 9 catégories de tarif

présentant chacune une classification allant jusqu”da 10 sous-
cat égori es;

- le renplissage des wagons : des tarifs particuliers pour |la
petite marchandi se jusqu”a 5 t; tarifs de chargenent par wagon
par tranches de 5t de renplissage suppl énentaire;

- les distances : échel onnenent ou les tarifs internationaux sur-
tout présentent, sous forne dun taux de charge mni num une
part desfrais fixe pour | e chargenent et | e déchargenent et ou
| es colts vari abl es, dépendants de | a di stance, apparai ssent
en tant que najorations constantes par km a la fixation du
tarif. (Au niveau du tarif national, une prise en consi dération
anal ogue de |la part des frais fixe pour la marchandi se de char-
genment par wagon et |la petite nmarchandi se nanque dans | es docu-

nments consultés).

—




De facon générale, cette structuration des tarifs correspond a
une juste conception économique .

Le procédé cité a été introduit, sous une forme améliorée, apres
la conclusion d'une étude des tarifs exécutée par |la Sofrerail
en 1973. Le réajustementdes tarifs, démarré a |'époque des étu-
des effectuées dans |l e cadre du présent projet, se base sur ce
principe. La ventilation de |l a répartition des cofits entre les
différents secteursde colts y est effectuéeselon le principe
de causalité (par exemple: TK brut par VK ou par TK net ).
L°unité des colts totaux par groupe de centres de codts,
obtenue ainsi, est ensuite divisée parle volume de transport
registré. Les colts spécifiques a chaque centre de

colits, qui ont été déterminés de cette fagcon (annexe 2.5-1+2),
sont la base de |la tarification de | a RCAV.

Ce procédé semble en principe justifié pour les tarifs du transport
de marchandises, étant donné que |le taux de chargement et la
dépendance des distances, comme nous |l'avons déja dit, peuvent
étre pris en considération ultérieurement a |la détermination tari-
faire détaillée. En ce qui concerne les tarifs dutransport de
voyageurs, qui se fondent sur cette base, il faut surtout gu'en
plus |l e taux réel moyen deremplissage pour chaque centre de
colts ainsi que la proportion de voyageurs avec un billet gratuit
puissent étre pris en considération dans le détail. En réalité,
on se base actuellement sur les billets vendus, car on ne dispose
pas de résultats détaillés de comptage. Pour donner une vision
plus claire de la situation et créer un rapport plus effectif au
niveau des codts, on propose

que la ROAM procede dans | e secteur du trafic de voya-
geurs a des comptages scrupuleux des passagers (pas seu-
lement des billets!) selon des méthodes statistiques,
éprouveées scientifiguement, et qu'elle utilise les résul-
tats ainsi obtenus et découlant d'un recensement d'au

moins 1 an, comme base fondamentale a toute décision
relevant de | a disposition tarifaire.

lci, il fzut le répéter, les lacunes résultant de |'estimation
du coté des colts devraient étre supprimés aussi rapidement que
possible par la création d'un poste de calcul des colts travail -
lant de fagon permanente (cf. point 2.3) .

Un probleme particulier dans I'incidence - en matiére de gestion
commerciale et industrielle - des tarifs de la ROFM se pose
d'autre part dans |l e couplage avec |l e Sénégal. Tandis que le

Mali a largement suivi les conseils de |I'étude Sofrerail élaborée
en 1973, il n'y eut, selon les dires des responsables de |Ia RCHV,
pas de réaction au Sénégal. On n'obtint pas, par conséquent, le
plein succés qu'on s'était promis en ali¢cnant les tarifs sur les
codts. Un nombre précieux de transports, qui, sous l'angle socio-
économique, auraient 4t se'faire par rail, continua a s'effectuer
par route pour des raisons tarifaires.

Afin de faire une estimation des tarifs moyens réellement deman-
dés et de leur évolution durant les dernieres années, les recette2
moyennes par VK respectivement TK des dernieres 8 années ont été
recueillies aux annexes 2.4-1 et 2.4-2. Ony constate que le




tarif de marchandises moyen fut augmenté d'environ 80%entre

1974 et 1977 (respectivement d'apres le niveau des prix de

chaque année). Début 1978 sa valeur était de 17,53 FM/VK. Cette
valeur n'est pas une valeur médiocre, comparativement au niveau
international avec d'autres pays en voie de développement, méme

si elle ne couvre pas totalement les codts, - en tenant compte de
ce que la distance de transport moyenne est avec 450 km relative-
ment éléveée.

Le tarif de voyageurs moyen n'a pratiqguement pas changé depuis
1975. Son montant est d'environ 8,2 FM/VK. On obtient comme rela-
tion des recettes tarifaires moyennesTK:VK le facteur 2,13. Cette
valeur correspond a peu prées 4 celle des colts marginaux TK : VK
obtneus par des régies de chemin de fer comparables. L'ordre de
grandeur de la relation tarif du trafic de marchandises : tarif
du transport de voyageurs peut donc étre qualifié de satis-
faisant.

Le calcul a posteriori de la répartition des colts sur les diffé-
rentes catégories principales de marchandises est difficile. 11
manquait des données exactes sur les éléments des durées de rota-
tion des wagonspourles types de wagon spéciaux, en particulier

| a durée moyenne de leur rotation a vide. Ces données sont indis-
pensables pour avoir une vue d'ensemble exacte des tarifs. C'est
pourquoi, a l'unisson des desiderata de la Banque Mondiale, on
propose

que | a ROAM recherche clairement les éléments des colts
pour les différentes catégories de marchandises transpor-
tées et détermine ses tarifs surtout en fonctiondu
principe de causalité& pour des cofits spécifiques,sans toute-
fois perdre de vue |la concurrence que représentent les
autres transporteurs.

1" aspect socio-économique,dont on doit tenir compte dans les
tarifs nationaux, est le suivant : |la population de | a zone
d’influence Ce la ligne de chemin ce fer ne doit pas, de par

sa situation géographique régionale, subir des désavantages éco-
nomiques par rapport .aux autres sous-populations maliennes, sim-
plement parce qu'elle ne dispose d'aucune liaison routiére alter-
native. C'est pourquoi on propose, avec des restrictions,

que la ROAMM n'augmente pas ses tarifs nationaux, surtout
ceux du trafic de voyageurs et de petit commerce, au-dela
de ceux d'un transport routier comparable dans d'autres
régions du Mali.

2.6 Gestion et personnel

La ROAM disposait en 1977 de |'effectif du personnel
suivant :

1473 agents et auxiliaires permanents,
1366 travailleurs temporaires, surtout pour |'exécution de pro-
jets de renouvellement de la voie permanente et des rails.




Elle emploie donc 95 agents et auxiliaires permanents de plus
qu'en 1976, ceci partiellement dans une politique de la forma-
tion des jeunes. Une |légeére régression de | a prestation de tra-
fic de la ROAM fait face a cet accroissement du personnel.

Le taux de productivité, c'est-a-dire la relation du nombre du
personnel et la somme des unités de trafic fournies, ou 1 UT
correspond a 1 TK ou 2 VK, se détériora de ce fait par rapport

a l'année précédente et atteignit une valeur de 77,2 UT/h. Elle -
correspond a peu prés a |la moyenne des 5 derniéres années et
n'‘est pas tout-a-fait satisfaisante au niveau international.
Pour donner une vue d'ensemble sur son évolution des dernieres
années, on a dressé sous forme de tableau, a I'annexe 2.6-1,

les éléments et les résultats des chiffres de productivité des
années 1971 a 1977. Ce tableau montre que la nouvelle forme
d'organisation de la RFM n'a pas encore porté son fruit princi-
pal: |I'amélioration de | a productivité.

Une augmentation de | a productivité peut étre atteinte, si :

- les prestations de trafic sont améliorées et/ou augmentées
en volume;

- le personnel est mieux utilisé au niveau de |'organisation,
compte-tenu des reglements Iégaux des heures de travail;

- le revirement dans | a fagcon de penser y nécessaire est fait,

et les formations complémentaires correspondantes sont
assurées au moyen de mesures efficaces.

La RCAV, et tout particulierement sa Direction Commerce, s'efforce
de fagcon générale d'augmenter saquote- part de trafic.Nous l’avons
déja dit au point 2.4. Malgré les mesures que l'on a prises, les
contrbles dans les trains de voyageurs ne sont pas tout-a- fait
satisfaisants.

Une meilleure utilisation du personnel nécessite - surtout de la
part des cadres - des connaissances du détail plus profondes sur
les travaux a fournir par les services extérieurs. Containdre

dans une certains mesure |les managers a toujours faire |l a preuve
de leurs ceonnaissances du détail, s'avéra fort efficace dans
d'autres régies de chemin de fer. Il faut pousser les cadres
moyens et les petits employés a procéder a un revirement de leur
facon de penser qui ne s'exerce trop souvent qu'entre les |limites
de leur spécialisation. Etre disponible, exercer ses activités
justement dans les petits services extérieurs et dans tous les
domaines que présentent une exploitation et un trafic ferroviaires,
doit étre inculqué et imposé, comme cela |'a déja été fait avec
succes dans beaucoup d'autres régies de chemin defer - biensouvent
malgré une forte résistance initiale des cheminots.

En conclusion, il serait bon que | a ROAM examine avec soin les
propositions suivantes, qui ont pour but d”améliorer sa produc-
tivité :

En vue d'obtenir un payement conforme aux prestations,

le contrble des passagers doit étre effectué de maniere
encore plus efficiente, car une divergence trop grande
demeure, malgré des efforts sérieux, entre les données
statistiques et la fréquentation constatée de visu.




Dans | ' acconplissenent de ces contrdles, |es contrél eurs
de train devrai ent eux-aussi étre contrdl és sur |eur
efficacité par des supérieurs, des agents de contrdle
spéci aux, au noyen de sondages approf ondi s.

La formati on des cadres possesseurs de di pl 6nes uni ver -
sitaires devrait absol unent conprendre un an de stage
pratique dans un service de direction noyen (par exem.
ple : comme directeur due gare de noyenne inportance
ou dun district), aprés un passage dans | es services
subal ternes. Le procede actuel, qui, pendant la mse au
courant pratique du travail au chem n de fer, ne consis-
te gda courir en novice aux co6tés du directeurrespectif
du service, ne suffit pas pour avoir plus tard, dans

| “acconpl i ssenent des fonctions de cadre, |a connai ssance
du détail, qui est indispensable, et pour pouvoir dével-
| oper des initiatives personnelles bien fondées.

Le contrdl e pratique des différentes gares par des cadres
de la RCFM devrait étre intensifié et exécuté de telle
mani ere, qu aprées examen mnutieux et discussion sur
place, on porte sur les différents docunents de gare qui
ont été contrdl és une annotati on qui nontrera cl ai remnent
a quels intervalles de tenps on a effectué les contrdles
et quels ont été | es sujets de discussionque I'n a
débattus. De nméne, |les conseillers francai s devraient

ef f ect uer péri odi quenent de tell es inspections des
gares, et |es docunenter, pour pouvoir constament se
baser sur |'évolution des services extérieurs dans |es
prestations de conseil quils donnent a la Drection
Générale.

Dans | es services extérieurs de noindre inportance, il
faudrait examner, puis instaurer, |es possibilités °
dune wutilisation multiple du personnel dont on di spose.
Par exenple, les fonctions de chef de quai et de chef de
gare pourraient en partie étre cunul ées, c'est-a-dire
exercées par le méce groucze de personnes. Ceci requiert
peut - étre un aménagement dans | a constructi on des | ocaux
de gare. Aux heures de pointe (p. ex. |le matin) on pour-
rait, si nécessaire, préevoir un chevauchenent des heures
de travail de deux équi pes de personnel afin de m eux
repartir.l etravail.’

Dans les gares ou | es voi es de raccordenent doivent étre
desservi es par des "sorties d échange" gpar exenpl e a
DIAMOU), les aiguilleurs devraient bénéficier due for-
mat i on conpl énentai re de convoyeur-tri age responsabl e.
Par un habi | e chevauchenent des heures de travail on
pourrait ainsi faire faire |l e convoyage, assez rarement
nécessaire, des trains "d echange" par |e personnel dont
on dispose. Ce qui pernettait de nettre en pratique de
facon rel ati venent économ que |a proposition - que nous
traiterons ultérieurenent - de libérer la voie princi-
pal e aprés |'entrée dans |a voie de service des trains

"d‘ échange".




Il serait opportun de récompenser un rendement particu-
lierement bon du personnel par un systeme de primes;
ceci serait aussi un stimulant. Toute proposition dameée-
lioration s'avérant réalisable,devrait €tre également
primeée.

Le préalable a un emploi efficace du personnel est un entraine-
ment efficient. Les bases matérielles lui sont données par un
nouveau centre de formation, moderne, & BAMAKO, dont le gros-
oeuvre venait d'étre achevé a |'époque de la consul\tation. La

RCAM, pour sa part, a déja démarré les préparatifs a la dotation
en personnel de ce centre de formation.

Un probleme essentiel et non résolu semble étre | a petitesse de
la sphére d'influence qu'ont les conseillers étrangers dans leur
coopération pratique. Ce n'est que dans les cas les plus rares
qu'on leur attribue de véritables homologues gui, non seulement
de par leur formation et leur age présentent 1 aptitude et | a
volonté d'acquérir les connaissances de |'expert étranger, mais
encore soient totalement libérés d'autres obligations durant
cette activité, pour pouvoir assimiler, de toutes leurs forces,
les connaissances qu'on leur offre. Ce n'est qu'alors que |'ex-
pert, qui colte fort cher, pourra étre efficace au plein profit
de la RCAV. Paralléelement, on devrait pratiquer un contrdéle sur
le savoir professionnel, pédagogique et didactique de chaque
expert technique étranger. Dans ce but, on propose:

On attribuera a chaque conseiller technique un homologue
qui aura de par sa formation les aptitudes nécessaires
et sera libéré completement de son propre travail pour exer-
cercette activité.Aintervallesréguliers(p.ex. tous les se-
mestres), |I'homologue devra subir un examen devant un
jury compétent, prouvant qu'il a acquis, dans une mesure
convenable, |le savoir requis. La compétence profession-
nelle et |'impartialité du jury seront garanties par le
choix de ses membres ( par exemple : |le représentant du
Directeur Général, le directeur du service en question,
Il e coordinateur du groupe d'assistance technique). Lesré-
sultats deladélibération donneront en mé=s tempsdesindi-
cations aussi bien sur |'opportunité de continuer &
employer I'homologue que sur les capacités profession-
nelles et pédagogiques de |'expert étranger. Si des
résultats insuffisants sont constatés a plusieurs re-
prises, il faudra alors en tirer les conséquences.

Surtout sous ces prémices il parait indispensable de réajuster
le plus tOt possible e nombre des conseillers techniques au
chiffre prévisionnel. Nous avons déja énoncé les problémes des
services Statistiques et Calcul des colts, découlant du manque
de personnel.
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3. ETUDE DETAI LLEE DES AMELI ORATI ONS DE LA LI GNE
DAKAR - BANAKO

3.1 La ligne internati onal e DAKAR - KIDIRA au Sénégal

La voie de cette |ligne international e de DAKAR jusqu a
la fronti ére du Mali, |ongue de 644 km fut renouvellée sur 271km
a partir de DAKAR, dans | e cadre de deux projets de |a Banque Mon-
diale. Le renouvell enent de 60 autres kmde voie fait |'obet du
troisiene projet ferroviaire - en cours - de |a Banque Mondi al e
en faveur du chemin de fer sénégalais (RCFS). Environ 300 km de
voi e sont encore équi pés danciens rails. Certes, |le troisiene
projet de |a Banque Mondi al e prévoit 40 kmde rail, y conpris
| * équi penent correspondant en matériel pour |a réparation des
troncons défectueux et pour |'entretien annuel de |la voie. Toute-
fois, la pratique a nontré quil est difficile ala RCFS, nméne
lorsqu'il s'agit des troncons de voie neuve qui ont été posés ces
derni éres années, de poser et d entretenir les rails selon son
propre standard d entretien. Avec 25 kg/m, le profil de rail des
troncons de voi e non renouvel |l és est trop faible. On veut par |la
pose de 20 aiguillages - dans |l e cadre du troisiene projet de |la
Banque Mondi ale - dimnuer les interruptions de service dues &
des déraillements. Mais |'expérience faite I'an passé a nontré
gQuil existe en outre des probl enes consi dérables en nati ére
d' assai ni ssement et de terrassenent. Il fallut,par exemple,inter-
ronpre début 1977 le trafic pour 14 jours sur la |ligne DAKAR -
BAMAKO en rai son de |a dévastation du renblai par de fortes pluies.

Les prestations de service de | a RCFS sont notoirenent insuffi-
santes. Durant |a derni ére décennie, |a demande-en trafic dépas-
sa toujours |'offre en prestations de service du chem n de fer

La cause principale pourrait en résider dans | es déficiences de
|*organisation del|l'exploitationet del'entretien. Un indice des
difficultés d exploitation de la RCFS sur la |igne DAKAR - KIDIRA
se présente dans |a durée, inhabituell enent él evée, de rotation
des mar chandi ses, qui,d”aprés des estinations faites par |a RCFS
en 1975/76, se nontait, poar la part de trafic international, a
22 jours! Les nauvai ses conditions que présentent |a gare de
triage et |l e port de DAKAR Y entrent pour beaucoup. Malgré des
efforts faits ces derniers tenps dans |l e cadre dun renmani enent

de la direction de la RCFS, il était visible au nonent de la pré-
sente enquéte que des difficultés considérabl es subsistaient, par
exenpl e dans | e service de la zone du port franc du Mali. Les

i nstall ati ons des voi es de cet endroit ne suffisent pas au volume
de trafic,qui a augnenté. Le nonbre des | oconotives de triage
senble étre trop peu élevé, de telle sorte quil rty a pas de
parcours de service en ranme réguliers, avec un nonbre

'imté de wagons pouvant tous étre "traités". Au lieu de cela,

| es marchandi ses a renettre et a enlever sont accunul ées, ce qui
anene des probl énmes i nportants au chargenent et au déchargenent.
De plus, il nexiste pas suffisament d entrepbts couverts dans

l e port franc nmalien. La proposition, découl ant de cet état de
choses -

d effectuer une anal yse détaill ée des installations
des voies et des installations de triage du port de
DAKAR au niveau de |'exploitation et de |la construc-
tion -




est un élément de |'étude de factibilité adjugée par | a Banque
Mondiale dans |l e cadre de son troisieme projet ferroviaire.

1L” étude a eté démarrée fin 1978 par | a DECONSULT, Francfort sur le
Main.

La deuxiéme cause de | a durée extrémement élevée de | a rotation
des wagons de marchandises doit étre attribuée au manque de
sfireté des locomotives mises en service dans le trafic interna-
tional.

Ceci pour les raisons suivantes :

a) I'approvisionnement insuffisant en piéces de rechange et le
travail inefficient des ateliers qui font que | a disponibi-
lité des locomotives (t loc = environ 50%) et du matériel
roulant se trouve bien au-dessous de | a moyenne d'autres pays
en voie de développement comparables. Le projet en cours de
| a Banque Mondiale prévoit a cet égard des mesures de |'aide
au niveau de l'organisation et du matériel;

b) I'ordre de priorité interne de la RCFS qui ne place pas le
trafic international au premier rang. Bien au contraire,
des responcables de | a RCFS avouent que les locomotives les
plus sGres sont tout d'abord employées au transport du phos-
phate. Ce qui explique que | a sGreté des locomotives mises
en service dans le trafic international soit si inférieure
a | a moyenne. Cela signifie entre autres des carences ou
des chutes depuissance de locomotives en cours de trajet.
En cas de chutedepuissance d'une locomotive, on coupe le
train et les wagons qui ne peuvent plus étre tirés sont
remisés dans des petites stations. Et en régle générale, ces
wagons attendent des smaines jusqu'a ce qu'une locomotive
soit libre.

On ne peut qu'espérer que les mesures citées ci-apres, qui ont
été engagées par | a RCFS en collaboration avec |a Banque Mondiale
ou développées dans |le présent rapport, contribueront a relever
la situation créée par ce choix malencontreux :

- |l e rencuvellement des postes de czire supérieur au chemin
de fer, en partie par du personnel qualifié étranger;
- | a création de programmes de formation et de perfectionne-

ment professionnel, d'une durée de 3 ans, pour 300 ouvriers
qualifiés ainsi que des agents moyens et supérieurs sélec-
tionnés dans les secteurs de |I'exploitation et de |I'entretien
ferroviaires a la RCFS, avec |le concours d'une équipe de 28
experts de |l'essistance technique francaise;

- I'élaboration d'une étude détaillée relative aux améliora-

tions possibles dans |'exploitation de la ligne DAKAR -
BAMAKO, y compris ses terminus;

- une étude avec |'objectif de découvrir | a structure d'orga-
nisation |l a mieux appropriée a |la RCFS

- | a délégation d'un envoyé spécial du service "Commerce" de
la RCAM, qui sera chargé de "visualiser” aux services compé-
tents sénégalais |'utilité économique du trafic internatio-
nal - dont |le Sénégal bénéficie aussi - et d'obtenir de
ceux-ci une aide tangible en vue d'accroitre |e volume de

transportetd améliorerle contréledela circulation des
wagons transportant |les marchandises maliennes!
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3.2. La ligne DIBOLI - BAMAKO - KOULIKORO

3.2.1. La_voie_permanente_et_les ponts

Cette voie, longue de 643 km, ne présente
elle aussi que sur certains trongons les conditions que requiert
un flux de trafic convenable. Certes, le profil de rail s'éleve
généralement & 30 kg/m, & une exception prés : a la frontiére
sénégalaise od |'on procéde au renouvellement des rails, et mis
a part le trongcon BAMAKO - KOULIKORO. Mais | e ballast n'est pas
suffisant sur 300 kn environ de voie de la ligne BAMAKO - DIBOLI.
Et sur une longueur de 400 km, les rails, longs de 14 m, ne sont
pas soudés. Des détails sur |l a nature et |I'adge de | a voie perma-
nente sont donnés sous forme de graphique & 1”afnexe 3.2-1.

Les projets de | a Banque Mondiale en faveur de |a RFAM ont permis
I'acquisition d'une installation de production de ballast et
d'une soudeuse roulante. L”avancement des travaux,que |'on peut
constater, laisse toutefois fort a désirer. La soudeuse, qui est
disponible depuis environ un an, n'a été utilisée jusqu”a présent
que pour des soudures d'essai. On avance qu'il manque encore les
wagons destinés & |I'hébergement du personnel pour pouvoir | a
mettre véritablement en service sur la voie. Comnme en principe

| a capacité d'une soudeuse roulante utilisée sur une ligne rela-
tivement usée et a4 voie unique n'est pas trés grande, | a RV
devra tout entreprendre pour exploiter a fond |l e temps de travail

théoriquement disponible. C'est pourquoi, on propose

que | a ROAM fasse avancer beaucoup plus vite les tra-
vaux de ballastage et surtout de soudage et écarte
sur-le-champ tout obstacle pouvant, |e cas échéant,

s'opposer encore & la mise en exploitation de la
soudeuse.

Le mauvais état de la ligne est une source de nombreuses répara-
tions 4 subir par le matériel roulant, et est par 1a un facteur
important de l'insuffisance des taux de disponibilité. Une vitesse
maximale de 80 a 90 km/h ne peut €tre atteinte qu'entre BAMAKO

(PK 1128) et KASSARO (PK 1115). Sur le reste de la ligne, il faut
actuellement, pour des raisons de sécurité, d'entretien et de
confort, limiter la vitesse & 70km/h, bien que, du point de vue

des éléments du tracé ( R min = 300 m) et du matériel de transport,
une vitesse plus élevée puisse étre facilement atteinte.

Les ponts entre KITA et la frontiére sénégalaise ne supportent
qu'une charge par essieu de 12 4 14 t (voir annexe 3.2-1). Une
partie des locomotives présentant déja une charge par essieu de
16 t, les trains équipés d'un tel matériel de traction doivent
réduire leur vitesse sur ces ponts a capacité de charge trop
faible. C'est pourquoi, en accord avec les mesures a prendredéja
déterminées dans le projet de | a Banque Mondiale, on demande que

tous les ponts de |l a ligne BAMAKO - DIBOLI soient
renforcés |l e plus rapidement possible, pour pouvoir

supporter des charges par essieu d'au moins 16,5 t,

compte-tenu d'un facteur de vitesse de Vy,, = 100 km/h.
(N.B.: le marché pour les travaux de renforcement sera
prochainement notifié)




Uh calcul de | a voie permanente a été effectué a |'annexe 3.2-2
pour les rails existants. Le résultat montre qu'au concours des
influences :

- contrainte de flexion maximale,

- contrainte propre du rail,

- contrainte thermique | a plus défavorable,

- sol détrempé (aprés | a saison des pluies),

les contraintes dans un rail neuf atteignent presque la limite
d'allongement tant pour le rail non soudé a Vpzx=70 km/h quepourle
rail soudé a Vmax=90 km/h. La limite d'allongement est déja dépas-
sée lors d'une usure du rail & 3 mm environ. Comme | a base de cal-
cul de la contrainte de flexion maximale part d'une probabilité de
99,7%, c'est-a-dire que les contraintes peuvent méme étre dépas-
sées dans 3%0des cas, les contraintes défavorables oscillent

déja actuellement entre la |limite d'allongement et la limite de
rupture. La marge de sécurité usuelle de 1,5 par rapport a |la
limite d'allongement n'est pas garantie. Une nouvelle hausse de | a
charge par essieu rendrait I'échange du profil de rail contre un
plus élevé obligatoirement nécessaire. C'est pourquoi on propose

que la RAM veille, lors de futurs achats de matériel
de traction, a ce que les charges par essieu ne dépas-
sent pas |la valeur de 15 - 16 Mp.

Le trongcon BAMAKO - KOULIKORO est un cas particulier. La charge
par essieu maximale autorisée n'est ici que de 10 t. Les derniers
rails du profil 20 kg/m qui y sont encore en place, sont actuelle-
ment remplacés par d'anciens rails encore utilisables du type

26 kg/m, avec, simultanément, un nouveau ballastage. La route
qui longe la voie ferrée a été bitumée en 1975, misles possi-
lités de transbordement direct des marchandises entre | e chemin
de fer et la navigation fluviale peuvent devenir importantes
dans le cadre du futur plan de transport. Grace a ce dernier
aspect, |la décision a été prise de réhabiliter le chemin de

fer BAMAKO - KOULIKORO. Les travaux a effectuer - surtout le
renforcement des ronts - devront correspondre a | a capacité

de trafic prévisible.

3.2.2. Materiel roulant et de traction de |a ROM

Au milieu de 1"année 1978, la. RCFM avait 21
locomotives de ligne et 7 autorails en service. A |l'annexe 3.2-3
figurent leur puissance, les jours de disponibilité, leur chiffre
d'utilisation et les moyennes en kilomeétres parcourus. Une impor-
tante information complémentaire est donnée a |'annexe 3.2-4 oOuU
a été fixée I'évolution des chiffres dedisponibilitécorrespondants
des 7 derniéres anneées.

Les mauvais résultats montrent bien pourquoi il existe une
pénurie considérable en matériel de traction au sein des services
d'exploitation et de trafic de | a RCFM, malgré un parc de locomo-
tives qui est numériguement relativement bon. La RIFAM n'a atteint
en 1977, et durant le premier trimestre de 1978, que |le taux de
disponibilité, alarmant, de 50%en moyenne. Alors que I'on tend
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a atteindre 80 - 85%, d'autres pays comparables y sont parvenus.
L'évolution des derniéres années montre en particulier qu'apreés
un taux a peu prés acceptable en 1975 (juste 75%), le taux est
retombé tres fortement ces deux derniéres années. Ceci bien que
la RFM ait a sa disposition depuis 1972 un nouvel atelier de
réparations, moderne, et qu'au point de vue personnel, |l e service
Traction ait le plus grand nombre de postes de cadres supérieurs
de la RIM (en 1976 : 8 des 18 postes A2!). La chute a partir de
1975 est certainement due aussi a |la surexploitation pendant | a
sécheresse. Début 1978, 4 locomotives de ligne attendaient de-
puis plus d'un an d'étre réparées, 2 autres depuis plus de 8 mois.

Le probleme principal réside apparemment dans |'insuffisance de
I'approvisionnement en piéces de rechange correctes. Les recher-
ches ont montré que chacun des services compétents et concernés

- le service Approvisionnement, le service Traction et |'atelier
de réparations - rejette la faute sur l'autre. En raison du peu
de temps qui lui était imparti,le consul tantn' apasétéennesure

de déterminer | a cause exacte de cette défaillance catastrophique.
Des visites aux ateliers ont montré qu'il ne s'agissait, pour |la
majelre partie des pannes de locomotive, que d'un manque de pieces
de moteur tout a fait courantes. Il fut mentionné que,l1”an passé,
avec |l'aide des services francais, un approvisionnement pragma-
tique en piéces de rechange a été possible grace a une nouvelle
firme "Logerail", créée par "Ofermat" et ayant son siege a |'aéro-
port Charles de Gaulle. Raison de plus de s'étonner, qu'a |'épo-
que de la visite des ateliers, les pieces détachées ne soient pas
13 et que personne ne puisse dire quand elles doivent arriver.

On conseille

de former une commission spéciale regroupant des per-
sonnalités n'ayant a craindre aucunes représailles
directes ou indirectes des directeurs de 1°Approvision-
nement ou de |'Exploitation. Cette commission aura.
pour tache de trouver les personnes ou éventuellement
les décisions administratives entachées d'erreur qui
sont responsables du probleme des piéces de rechange
qui nuit tant & 1*irmage de | a RCAM.

En réaction positive a la situation tendue du secteur des loco-
motives, | a gestion d'exploitation de la RFAM a réussi a charger
plus fortement les trains de marchandises et ainsi a utiliser
plus pleinement son potentiel de locomotives. C'est ainsi que |la
moyenne de charge par train de marchandises, en passant a

293 t net/trainen 1977, a augmenté de 10%environ par rapport
aux années précédentes (annexe 3.2-4).

A lafin de l'année 1977 la RIFM possédait 7 locomotives de
triage. 3 furent hors service durant toute |'année, une quatriéme
durant les six derniers mois. Le taux de mise en service de ces
locomotives baissa de cette fagcon en 1977 a juste 50%, pendant

le premier trimestre 1978 méme a 43,6%. La aussi |e probléeme fon-
damental est la question des pieces de rechange. En outre, le
nombre des machines semble étre de fagcon générale trop minime.

Le troisieéme projet de | a Banque Mondiale prévoit |'acquisition
de deux machines supplémentaires.




Pour 2 des 4 autorails a moteur disponibles, le taux de disponi-
bilité déja trés bas en 1977 (62%)est tombé a 46,7% pendant le
premier trimestre 1978. Le taux de disponibilité des voitures de
voyageurs n'a atteint que 60%durant |l e premier trimestre 1978.

Dans les deux cas, |a cause principale semble résider dans | a con-
struction des pieces importantesdevéhicule quine sontpas adaptées
aux mauvaises conditions de voie permanente dans un pays en voie
de développement. C'est ainsi que dans de nouvelles voitures,

on a monté a | a place des bogies Pennsylvania, qui avaient fait
leurs preuves au Mali, une nouveauté de |la firme Soulé. Elle a,
parait-il, été développée pour le trafic de banlieue du réseau
francais. Il résulta de cette technologie inadéquate des fissures
aux points de transmission de |'énergie dans presque tous les
bogies. Pour faire face efficacement a de tels risques, on propose

que la direction de | a RIFM n'accepte des soumissionai-
res,pour Ses acquisitions nouvelles importantes,que |le
matériel qui, dans son ensemble et dans |'approvision-
nement en piéces détachées, aura fait ses preuves de
manieére absolument satisfaisante dans des pays compara-
bles, des situations semblables et pendant un certain
laps de temps. A ces fins, il serait bon d'organiser
une sorte de bureau de renseignements dans | e cadre

de la "Conférence des régies de chemin de fer inter-
africaines”, ou l'on pourrait &mander, avant tout
nouvel achat, si le produit offert a déja donné de
bons ou de mauvais résultats dans d'autres pays
d”Afrique. Les renseignements pris directement, éven-
tuellement par téléphone, auprés des collégues concer-
nés dans d'autres régies de chemin de fer, devraient
jouer un rble important dans ces décisions d'achat.

La disponibilité des wagons normauxdemarchandises s'élevait’
pendant le premier trimestre 1978 en moyenne a presque 90% (voir
annexe 3.2-3). La raison de ce taux un peu en dessous de |l a
moyenne de pays comparables tient au remplacement des paliers
restants par des rculezents a rouleaux dans les wagcns de |la
RCFM, ce qui immobilise les voitures un certain temps dans les
ateliers. C'est pourquoi le chiffre donné, et surtout le taux de
disponibilité des wagons-citernes qui a atteint 97%, peuvent
étre qualifiés de valables.

3.2.3. Capacité et _particularités_d’exploitation

L'annexe 3.2-5 expose en détail | a capacité
de la ligne. L”&tude se base sur le Service Traction, qui vient
d'étre modernisé, et repose sur les prémices suivantes :

- les taux moyens de chargement, les données de puissance des
trains ( par exemple : vitesse maximum, accélération, retar-
dement au freinage), | a combinaison des trains de marchan-
dises et de voyageurs, les influences de la situation de la
voie correspondent a |'état réel en 1978,
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- la somme des m nutes des retards consécutifs doit étre
limtée a 300 minutes par jour au naxi nmum

- on doit disposer pour les travaux de voie et de voie perna-
nente dau noins 4 heures par jour,

- | a dur ée des tenps nécessaires a bloquer et débl oquer |es
| ignes correspond a une commande mnanuelle des aiguilles.

Le résultat du cal cul nontre que I'on peut, dans |es conditions
actuelles sur la ligne, achemner presque 14 trains par jour, ce
qui correspond a peu prées au nonbre de trains qui circulent effec-
ti vement aujourd hui. Sans tenir conpte dun accroissenment ulté-
rieur du trafic, on peut dire quune exploitation satisfaisante
de la |igne BAMAKO - DI BOLI est théoriquenent = possible.

On citera quel ques points particuliérement génants ainsi que |es

noyens de les élimner :

- Les |longueurs utiles de chaque gare sont treés différentes.
Les | ongueurs des voi es de croi senent ne concordent partielle-
ment pas avec | a | ongueur naxi mal e des trains de nmarchandi ses.
Ceci provoque périodi quenent et sur certains trongons des
interval |l es plus grands que prevusdansl aprogramration des
trains. Pour y remédi er, on propose :

de prolonger les voies de croisenent trop courtes a
une | ongueur utile standard de 400 m m ni nrum Ce qui
rendra |'anénagenent de 5 gares nécessaire.

Il manque,d |la central e de gui dage des trai ns de BAVAKO qui vient
d ére nodernisée, le nonbre et la | ongueur des voi es de croi se-
ment des différentes gares sur |e tabl eau de contrél e opti que.
Pour faciliter la prise de dispositions, en cas d exploitation
irréguliére, on propose :

que la RCFMfasse figurer |e nonbre et |es |ongueurs
utiles des voies des gares internediaires aussi a ce
t abl eau de contrdl e opti que.

- Les écarts entre les points de croi senment, et par 1a les

intervall es de bl oc, sont partiellenent trés differents. On
pr opose donc :

en vue de la future capacité de la ligne, d g uster
|"écart nmaximal entre | es blocs au volune de trafic
pronosti qué pour |es dix prochai nes années.

Le cal cul du nonbre exact des points de croisenent suppl émentaires
nécessités pourrait étre effectué dans le cadre de |'étude dex
ploitation de la |igne BAMAKO - DAKAR, qui vient dére adjugée.

En cas de besoin, |les gares de GOULOVMBO (PK 669) et de SAME

(PK 719,4) qui pour |'instant sont désaffectées, pourraient étre
remses en service et servirauxcroisenents. A l'annexe 3.2-5, on
s'est basé sur |la réexploitation de ces deux gares pour |e cal cu
de |l a capacité de la |igne.




- Uh probléme particulier a pu étre constaté au niveau de | a

gare de DIAMOU. Lors des "sorties d'échange"” sur |la voie de
service, située a environ 7 km, desservant | a cimenterie et

| a marbrerie, on bloque actuellement |le bloc DIAMOU -

GALOUGOU durant tout | e temps que dure |'échange et | a manoeu-
vre sur |la voie de desserte. Le trafic sur laligne en est
fort perturbé, surtout lorsque la circulation des trains est
devenue irréguliére apres des retards inattendus et successifs
ou si des trains spéciaux circulent. On propose ici :

pour ces "sorties d échange", d installer sur le bloc,
a I'embranchement de |l a voie de desserte, un systeme
"coupe-circuit" et de faire garantir, lors de ces
manoeuvres, |la sécurité du bloc par des convoyeurs qui
pourraient étre recrutés parmi les aiguilleurs de | a

gare.

Le bloc pourrait ainsi étre libéré pour le trafic normal sur
la ligne durant toute |l a durée du séjour des trains
"d'échange” sur | a voie de desserte.

3.2.4 Les_problemes d”exploitation et de trafic

Le parcours de la ligne a montré que beaucoup
de gares sont trop bien équipées en voies, alors que pour beau-
coup d'autres, comme déja signifié au point 3.2.3, un supplément
de voies et en bretelles d'aiguillage apporterait des avantages
considérables au niveau de I'exploitation et du trafic. Apparem-
ment, les installations reposent sur des hypothéses qui, pour le
trafic et I'exploitation actuels, ne sont, en grande partie, plus
valables. On propose en conséquence :

d'examiner minutieusement les installations des voies
de toutes les gares de la ligne et d”adapter le nombre,

| a longueur et | a position de toutes les voies et de
toutes les aiguilles au volume de trafic maximum et aux
charges d'exploitation escomptés selon le cas. Le mate-
riel excédentaire devrait étre déuonté pour étre remonté
dans d'autres gares qui en présentent un besoin urgent.

Ce point pourrait étre aussi examiné dans |l e cadre de |'étude en
cours sur l'ensemble de la situation de I'exploitation de la ligne
BAMAKO = DAKAR.

Comme goulots d'étranglement particuliers, nous citerons KAYES
et BAMAKO.

A KAYES en premier lieu parce que les installations de formation
des trains de marchandises sont traversées par une route princi-
pale, leur fonctionnement est insuffisant. Une dénivella-
tion assez forte dans |la partie est de | a gare augmente, surtout
par temps de grand vent, les risques d'accidents au croisement

de |l a route. Dans la partie ouest de | a gare de marchandises, |a
position des voies et surtout les bretelles d'aiguillage sont fort
mal concues pour leur utilisation. La voie de débord bloque beau-
coup de wagons parce que uniqueettroplongue, etelleprolonge inu-
tilement |l a rotation des wagons. On pourrait en général a relative-




ment peu de frais atténuer considérabl ement ces probl enes.
Dailleurs |a voie de débord doit étre renouvellée dans |le cadre
du troisiéene projet de |a Banque Mondi al e.

A BAMAKO, | a situation est encore plus grave. La gare de narchan-
di ses et de voyageurs na apparemment pas é&té congue en fonction
de la conposition et de |'intensité du trafic actuel. 11 ny a

par exenple quun seul quai. Lorsque deux trains sortent ou entrent
en gare en nénme tenps, un des deux trains doit s'arréter au mlieu
de la gare. Les voyageurs doivent traverser |es voies principales
et les aiguillages avec tous | es dangers que cel a représente

La gare de marchandi ses est bien trop petite pour |e volune de
trafic actuel. La route de chargenent est enconbrée de mar chan-

di ses entreposées et de camons en train de charger et de déchar-
ger. La voi e sous hangar, qui longe la route, en rai son de sa voie
uni que, ne peut étre utilisée que si tous | es wagons sont dépl acés
en méne tenps. Ce qui provoque des retards inutiles dans la rota-
tion des wagons. Il n'existe pas de véritable équipe de fornmation
des trains. Les wagons garés au nord du conpl exe de gare m xte de
mar chandi ses et de voyageurs doi vent croiser |la voie principale

si |l e service des voies sous hangar doit étre fait. En outre, les
wagons garés rendent la formation des trains difficile. I1 nanque
de voi es

L”installation de rem sage des trains de voyageurs, avec son
service de nettoyage, a été concue sel on des concepti ons absol u-
nment surannées et fait obstacl e au déroul enent rapi de des opéra-
tions qui sont nécessaires : celles de contrdl e, de nettoyage,
d' approvi sionnenent et de rem se en circul ati on des voitures de
voyageurs.

Cesprobl énmes doivent étre résolus le plus vite possible. De
prime abord, ceci ne senble possible quen renouvellant la partie
de la gare servant a la formation des trains et en noderni sant

|l a gare de marchandi ses et |les installations des trains de voya-
geurs. On propose donc :

d établir le plus vite pcssible un programme réaliste
qui, se fondant sur |es consi dérations colts-bénéfices,

devrait tendre a solutionner & noindres frais | e pro-
bl éme dans son ensenbl e.

La RCFM a déj a dressé des plans pour le transfert de la gare de
mar chandi ses 8 KOROFINA. Dautres solutions not pas été expo-
sées au consultant,et la courte durée de son séjour ne lui a pas
perms den trouver dautres. Toutefois il senble absol unent
nécessaire de dresser des études en ce sens, avant de prendre
une deéci sion définitive.
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4. ETUDE DES | NVESTI SSEMENTS D ACOOMPAGNEMENT

4. 1. La partie sénégal ai se

Les investissenents suivants, arrétés dans |le 5éne
Pl an Quadri ennal et financés en grande partie par |e troisiene
projet de |la Banque Mondi al e en faveur de |la RCFS, ont une influ-
ence sur la liaison ferroviaire international e en direction du

Mali. A savoir
. Mo FCFA
- | e renpl acenent des voies entre PK 271 et -

PK 368, ainsi que des travaux d entretien
des voi es hors programme, y conpris |la
l'ivraison des aiguillages et du matériel

Colt approxi matif: 1.480

- 40% des dépenses de |'investissenent pour

| *acquisition de nouvelles | oconotives et
pour |'achat de pi éces de rechange-pour

| es | oconotives, le matériel roulant et

|l es ateliers. (Le pourcentage correspond a
|a proportion de trafic en TK de la |ligne
I nternati onal e DAKAR - KIDIRA par rapport
alatotalité du trafic de |la RCFS)

Cofit approximatif 0,4 (608+460): 430

- 40% des dépenses pour | a nodernisation et

| " achévenent de la gare de triage Bel Air/
DAKAR

Colt approxi mati f: 120 ¢

- 40% des dépenses pour la construction

dun centre dentrainenent a TH ES, y com
pris la dotation en personnel et |'équipe-
nment en natéri el

Codt approxi matif: 170

En plus des investissenents cités, qui sont déja arrétés, il

s'inpose de prendre surtout |es nesures suivantes, dont on ne

possede encore ni données d'interprétation, ni estimtions du

colat -

- la réhabilitation et | e renforcenent du trongon interna-
tional entre les PK 368 & 642,

- la transfornmati on de |a gare de KIDIRA en une gare-frontiére
noder ne,

- |'an€élioration des installations des voies et |'augnentation

des capaciteés des entrepbts dans | a zone de port franc
du Mali & DAKAR,

- éventuel | enent |le rattachenent du port de ner de KAQLAK
pour 1°import - export ferroviaire du Mli,
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- d autres investissenents destinés a4 |a noderni sation et a

des achats conpl énentai res dans | es donai nes du nat éri el
roul ant et de traction,

- des installations et des nesures visant 4 anéliorer
1 exploitation en résultat de |'étude DAKAR - BAMAKO,
gui a été adjugée,

- évent uel | emrent des i nvesti ssenents pour |a m se en service
de containers. La aussi, une étude a é&té adjugée.

4. 2. La partie nmalienne

4.2.1. Les projets d.investissement, al'eta de

Sur | a base du plan qui nquennal national et
en accord avec |a Banque Mondi ale, |a RCFM a él aboré son pl an
d investissenment pour |a période 1977 - 1981, dont |e financenent
a été régl é dans le cadre du troisiéenme projet de |a Banque Mondi a-
le. L annexe 4.2-1 résune | esgroupesprinci paux decesnesuresd in-
vesti ssenent qui sont ainsi sur |l e point d”&tremises 4 exécution
Les différents projets prévoi ent aussi bien des anéliorations du
troncon de la ligne se rattachant au deuxi éme projet de chenm n de
fer de | a Banque Mondi al e que des nesures de renforcenent pour |es
ponts, des nouvel l es |iaisons tél éphoni ques entre BAMAKO et | €'
Sénégal , |'achat de nmatériel roulant et de traction, ainsi que des
pi éces de rechange et du natériel d équipenent pour les ateliers.
Des nesures en faveur du perfectionnenent du personnel ainsi que
des études sont citées égalenent & |'annexe 4.2-1, en tant quin
vesti ssenents au sens large du terne. Au total, une somme de
13.840 Mo FM y conpris révision des prix et inprévus, selon le
ni veau des prix de 1976, a été prévue pour |la totalité des nesures
énumérées. Le projet doit étre term né dans sa totalité'en1981.

4.2.2 Les_Lnvestissenents_suppléoentaires_a. faite
Dar_la-RCEM

S I'm veut que | e chem n de fer joue un
rol e prépondérant et significatif dans | e dével oppenent de | a
République du Mali, il faudrait s'attacher & faire dans un proche
avenir | es investissenents cités ci-aprés et qui ont déja été
nent i onnés, -pour |la plupart, dans ce rapport sous "on propose".
Mal heur eusenent il na pas été possible d obtenir des renseigne-
nments plus précis sur |'interprétation et |le colt de |la najeure
partie de ces nesures d investissenent. Les estimations du colt
I ndi quées ici ne sont donc qu une éval uation approximative, sous
toute réserve, qui se base sur des val eurs nobyennes au hiveau des
prix de 1978. Lorsque des informations détaill ées faisaient tota-
| enment défaut, |les nmentions du colit nont en partie été faites
qfa titre purenment indicatif et posées entre parenthéses. Ces
colts peuvent étre trouveés a |'annexe 4.2-2 qui fait |a synthese
de toutes | es dispositions énumérées ci-apres.

l. | nvesti ssenents desti nés aux voi es. aux
gares et au materi el roul ant

-L" achévement des travaux de renouvel | enent de | a voi e permanente
sur la ligne BAVAKO - DIBOLI: bal |l astage de 110 km et soudage
denviron 97 kmde voie.
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|"an@lioration des |iaisons teléphoniques entre |es services
ferroviaires sénégalais et maliens (cf. point 2.4)

- | e prol ongenent des voi es de croi senent dans deux autres gares.
Au total, |es voies de croi senent devrai ent étre prolongees a
une | ongueur minimum de 400 m(cf. point 3.2-3) dans |les gares
de

DIAMOU (PK 7833
- GALOUGOU (Pk 823
- QUALI A (PK 908)
- KALE EPK 870)
- FANGALA PK 947)

- I'installation dwn poste de correspondance,dépendantchzbloc,su
la ligne de praMou, a |'enbranchenent de |a voie de desserte
(cf. point 3.2-3)

- la construction nouvelle et |la transformation des installations
pour des trains de marchandises et de voyageurs
dans | es gares de BAMAKO et de KAYES (cf. point 3.2-4)

- les investissenents conpl énent ai res découl ant des études adjugée
concer nant
= les mesures en matiere d organisation de |'exploitation su:
| a |i gne DAKAR - BAMAKO
- la m se en service de containers,
- |'exploitation future de | a |igne BAMAKO - KOULI KCRO

- éventuel l ement, |'austenent courant du matériel roul ant et
de traction au volune de trafic. ( Les besoins actuel s visibles
sont couverts par les projets de |la Banque Mondiale. Ici, il
faudra a |'avenir tout dabord atteindre une angélioration consi-
dérable de la disponibilité du matériel existant).

- |"élargissenent et |e conpl ément des ateliers de KORCFI NA par
|'achat de matériel dans |le but d effectuer soi-néne |es répara
tions de wagons de marchandi ses sinples. Des rensei gnenents plu
préci s ou des docunents détaillés not pu étre donnés.

Il, Investissements desti nés a améliorer |l e

passage entre |l e chemin de fer et les
autres noyens de transport

Passage voie ferrée - navigation nmaritine

- L'anélioration et |a nodernisation du port franc du Mali
dans | e port de DAKAR (cf. 4.1);

- | " anménagenent du passage voie ferrée - navire dans |le port
de nmer de KACLAK (cf. 4.1).

Ces deux nesures doi vent étre démarrées de concert avec |la RCOFS

Cest pourquoi elles figurent aussi dans la |liste des investisse-
ements du Séneégal .

Passage voie ferrée - navigation fluviale
- Au passage voie ferrée et fleuve Sénégal preées de KAYES, |a

ranpe de transbordenent existante est en principe encore
utilisable. Si |e volunme de transbordenent venait a augnent
la ranpe devrait étre repavée et de sinples installations
transport euses mécani ques augnent erai ent son rendenent;




- la possibilité de transbordenent direct entre |la voie ferrée-

et le fleuve N ger, qui existait jadis, prés de KOLIKORO

a éteée consi dérabl enment perturbée par |'installation récente
dure nouvelle grue dont les rails longent |le fleuve le |ong
du quai et qui par 13 n'atteignent plus la voie située paral-
| el enment a environ 50 m Les transbordenents du train au ba-
teau, et inversenent, doivent se faire a |'ade de cam ons
ou de chariots él évateurs a fourches. I1 serait possible
dinstaller une grue supplénentaire dont les rails devraient
étre perpendiculaires au fleuve et qui rétablirait ainsi une
liaison directe entre la voie ferrée et |e débarcadere.

Passage voie ferrée - route
- (nh a déja traité sous | e paragraphe 3.2-4 des améliorations

a apporter au transbordenent dans | es grandes gares de
BAMAKO et de KAYES

- La création dacces supplénentaires aux gares internediaires
donnerait au chemn de fer nmalien une i nportante fonction
de m se en valeur et accroiterait consi dérabl ement son effi -
cience sur |'arriére-pays. Aujourd hui, de nonbreuses gares
ne sont néne pas accessi bl es par des pistes sur | esquelles
on puisse tirer une charrette. L accessibilité des gares et
par 13 celle de la liaison ferroviaire est fort restreinte
et | e dével oppenent de |'arriere-pays en est freiné. On pro-
pose conme nesures d'investissenent :

d assurer dans chaque gare, et de chaque c6té du terre-
plein, au noins une piste en terre qui nenerait assez
loin dans |"arriere-pays pour pernettre | e dével oppe-
ment de la zone d attraction du chemn de fer.

1. El aborati on d études

Les recherches nenées dans | e cadre
du Pl an de transport nontrent que |I'on ne di spose pas de bases
d” appréciation suffisantes, bien que des probl enes d organi sa-
tion tout particuliers ou la raison dére de certaines nesures
d investissenent soient perceptibles. On a adjugé & l’automne 1978
pl usi eurs études, financées par |le troisiéme projet de |a Banque
Mondi al e, qui devront jeter |es bases sur |esquelles on réalisera
les transformations futures. 11 s'agit ici en particulier des
études qui ont déja été mentionnées :

- |"analyse de |'exploitation de la |igne DAKAR - BAMAKQ
- | es possibilités de m se en service de containers,
- ["exanen dun  ménagenent rationnel du troncon BAMAKO -

KOULI KCRQ
- en outre, il apparait tout particulieérement nécessaire
détablir une étude détaill ée sur |'instauration a la RCFM

duin systenme d infornation efficace. Son objectif principal
sera, en nettant & jour |es données | e plus rapi denent pos-
sible et en établissant une corrélation entre |les ordres ou
| es décisions de la Direction Général e et |eurs incidences
sur les transformations du trafic, de |'exploitation ou de
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la gestion financiéere, de donner a la Direction une vue

d ensenble, rapide et exacte, de tout ce qu'il se passe au
chemn de fer et des effets atteints par |es transforna-
tions dans les différents donai nes. Le systene, basé sur
["utilisation dun ordinateur - pris éventuell enment en | oca-
tion - pourrait aider ainstaller |e poste de calcul des
colts (proposé sous le point 2.3 respectivenent sous | e point
2.5) , contribuer a la sinplification des opérations - faites
jusqua présent nanuel l ement - dans | es secteurs personnel et
conptabilité ou faciliter |'approvisionnenent en piéces de
rechange opti nal .

en vue de préparer | es constructions nouvelles et |es trans-

formati ons des citées dans | e paragraphe I des investisse-
nments (cf. annexe 4.2-2, points I,X,L), il faudra étudier et
conparer sous |e rapport codlts-bénéfices plusieurs alterna-
tives (cf. point 3.2-4). De nméne pour ce qui est du projet

pr évoyant | e nontage de wagons de marchandi ses au Mali et pour
la majorité des différentes mesures proposées dans | e para-
graphe Il des investissenents.
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ANNEXE 1.2.-1 : Chemin de fer Sénégal - Mali ; trafic international
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THITD RATLUAY PINJECY

TRANSPORY COSTS POR MALI EXPORT-IMPORT TRAFFIC
COMPARISON #ETWEEN AND A oN_In
(la m®/Ton)
DAKAR - BAMAKO ROUTE £OAD ABIUJAN BARAKD ROAD/RAIL ABIDJAN BAMAXO Coet Differential
Truck
Terminal Raf) Terminal Rstl Transshipmat Dakar/ Dakar/
tes
costs taciff In R:‘:lq:'::' Total cortr T:::: Total cariff La cariffs |a o:“:‘.‘:_ Total | Abidjan Abidjan
Dakar Port Seaegal ’ Abidjaa Port r 1vory Cosst Ouangalo ‘“‘“o (road) (road/rail)

PRODLCT

Exports
Cotton seeds 8,409 7.855 5.052 21.306 3,77 20,350 24,126 10,865 1,115 9,321 25,077 2,820 3,
Cotton ibars & 13,162 10,26 6,000  29.630 5,646 23,195 18,641 16,053 1,119 10,719 33,335 | - 789 3.905

2/
Groundnuts 21 6,136 12,346 3,090 21,572 Y3, e 16,686 23,039 10,087 1,115 7.1 13,268 3; 1,667 3,696
Croundnut of1 &F 2,50% 9,778 2,170 15,049 5,366 17,611 27,191 y 9,982 3,702 8,160 32,224 z 11,742 17,178
2
Croundnut eakes 2/ 6,578 6,430 2.980 15,994 5,466 17,611 23,407 Y 10,107 1,118 8,160 271,378 2 9,613 11,384
Kerite 9,471 6,944 3,184 20,199 5,468 17,611 22,877 10,323 1,115 8,160 25,566 2,678 5.367
Cereals 5.226 8,037 3,302 16,565 5,466 16,684 22,150 11,978 1,118 8,160 26,719 5,585 10,15
lmports .

Cement 5,552 10,314 4,151 20,611 1.720 31,123 35.84) 9.557 t,11s 15,632 27,824 13,232 7,213
Fercilizers $.53% 10,404 5,077 20.015 3.526 34,123 37,549 11,274 1,118 15,632 31,267 17,536 11,232
Foodstuff (cereals) 6,658 8,924 L, 202 17,186 2.816 34,123 36,999 11,978 975 14,678 30,507 19,213 12,721
Suger 5,900 13,499 L0203 21,592 5.856 34,123 36.979 12,209 2,644 15,612 35,9641 16,387 12,349
Salt 5.528 10,790 “orkl 20,460 ' 2,25 36,123 36319 11,965 1,130 15,432 30,883 15,919 10,423
Petroleym products L 2 12 3,040 15,473 1,696 ¥ 312y 35,817 17,060 2.6 4 16,908 2 38,296 (20,30 22.823

1/ Actusl tariffs outstda Mali and marginal costs io Mali,

Abid)an 13 on average 107 more expens)ve than Dakar for Mali-bound traffic (na difference Cor traffic originatiay In Melt).

2/ transport costs for groundnut products besed on actusl locutton of production naar Kita,

from the productfion sres are {ncludéd in the costs of the Avidjan routes.

31 Charges at Dehar depot and st Adldjan drpot.

4/ Transshipment at Bobc-Diulasso i{s Upper Volta.

S/ Bobo-Diulasso-Bamako race,

as no transshipsent faci{litles for petrolevm at Ouangalo.

Sougce: Malf Raflvay, Offfce Netionsl des Transporcts, and Aank estimaces = Rapperf Jme Prejat

September 1976

RCFH

Comparigon omits differences in maritime tranaport rstes between the two porta;

Additionsl transshipment in Bamako and railvay costs

¢-'C7 1 IXINNY

jow np uotipjioduwy ,P/uo1ippiodxs ,p d1404 np jiodsubiy 8p s300D)



SENEGAL -~ NAL

Acutalisation des colts de transport ferroviaire du point de vue de |la RCFM

ANNEXE 1.2 - 3

Tabl eau 1 : (N veau des prix de |'année

Déterm nation du facteur d°actualisation

respective)

Spéci fication 1973/74 1974/75 1975/76  1976/77

Dépense gl obal e sel on bi|an1)(Mio FCFA) 2816 3854 3819 4051

Mo TK/an (national + 383 359 330 364
internat. )

Mo VK/an (national + 219 193 186 185
internat. )

Mo unités de trafic/an 493 456 423 457

(1 UrT = 1TKou 0,5 VK)

Colt s noyens par UT ( FCFA) 5,71 8,45 9,09 8,86

Facteur d-actualisation 1,0 1,48 1,59 1,55

concernant |'année 1974

Tabl eau 2 :

Actual i sation des codts cal cul és dans

le cadre de 1" étude Liptako - Gourma

co(ts totaux trafic voyageurs 8,012) 11.85 12,74 12,42

d' aprés Delfieu trafic marchandises intern. 4,30 6,36 6,84 6,67

co(ts margi naux trafic voyageurs 4,14 6,13 6,58 6,42

d' aprés Delfieu trafic marchandi ses intern. 2,24 3,32 3,56 3,47

Tableau 3 :

Actual i sation des colts totaux apreés

ventil ation des colts totaux par rapport

ala proportion de tarifs

Proportion tarif T®x/VK = 2 - 1

co(ts totaux noyens par T 5,71 8,45 9,09 8,86

( voir tableau 1)

colts totaux noyens par VK 2,86 4,23 4,55 4,43

1) Dépense totale de la RCFSy conpris anortissenent ; intérét seul ement pour des

i nvestissenents faits depuis |'indépendance de |a RCFS
Source: Statistique RCFS + Banque Mondi al e
2) Valeurs de |'étude Li ptako - Gourma de Sedes / Berger (Mr. Delfieu)

_
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ANNEXE

1.3-2

Volume de trafic de |a RAN 1967 - 1976

et taux futurs approximatifs d'accroi ssenent

Trafic Voyageurs Trafic Narchandi ses
An Voyageurs 1.000 VK Tonnes 1.000 TK
9 1967 2.236.031 478.823 691.119 325.233
1968 2.509.935 541.140 ° 700.246 345.326
1969 2.478.159 522.478 773.589 393.939
1970 2.564.601 625.577 755.660 404.138
1971 2.630.738 700.923 800.912 448.413
1972 2.595.512 777.539 872.070 480.068
1973 2,827,827 883.111 962,119 553.543
1974 2.931.344 918.135 795.040 | 528.820
1975 3.006.736 945.737 725.370 443.218
1976 3.253.750 1.040.034 865.698 558,904
|
(é!Accroisse-I
ment
1967-76 4,3 ¢ 9,0 % 2,5 & €,2 %
Estimation
1977-85 2,3 % 5,0 % 5,0 % 6,0 %
66-2010 1,0 & 1,1 % 5,0 % 5,0 %




ANNEXE 1.3 - 3

COTE DIVARE - MALI

Actual i sation des cofits de transport ferroviaire du point de vue de | a RAN

(N veau des prix de l'année respective)

Spéci fication 1974 1975 1976

Dépense total e sel on bil an (Mio FCFA) 7399 8960 11196
Mo TK/an 529 443 559
Mo VvK/an 918 946 1040

Mio unités de trafic/an 988 916 1079

(1 UT = TK respectivenent + 0,5 VK)

Cofits noyens par UT (FCFA) 7,49 9,78 10,38

Facteur d' actualisation concer nant

I'année 1974 1,00 131 10
a . Végon-1it {FCFA/VK) 1) 47,78 62.59 66.41
5 .
Y = er 1ére cl asse(FCFA/VK) 17,48 22,90 24,30
su| 854 2 éme cl asse (FCFA/VK) 2,68 3,51 3,73
o| Yo+
23
§§ ° Viagons enti ers (FCFA/TK) 9,09 1191 12,64
ﬁ . = Express (FCFA/TK) 127,12 166.53 176,70
S AEEF: betail 62,68 82,11
o Q - M ' ’ 87’13
8 %] “w Lo
o ﬁ a ™M+
© y 85
Wagon-lit (FCFA/VK) 24. 46 32,04 34,00
g a | ére classe_(FCFA/VK) 10.79 14,13 15.00
8y 8 §§ 2 éne cl asse (FCFA/VK) 1,58 2,07 2,20
o .| 22¢
TalT?
go
(3]
-
*® N
ERF) o Wagons entiers (FCFA/TK) 4.57 5,99 6.35
o
"§-§ :3 Express (FCFA/TK) 70,57 92,45 98,09
- - Détail (FCFA/TK) 35,18 46,09 48,90
R
(L ERYEPE]
8| BES
[T o]

1) Base des colits particuliers 1974 : L' étude Liptako = Gourma de Mr. Delfieu / Sedes - Berger
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ANNEXE 1.7 - 2

LA REALISATION D°UNE VOIZ FoRiz: DHAlSAinLlzinE ( BTUDZS SEMA 1977 )

La création d'un axe de transport lourd, "transahélien", rcliant
Dakar a Niamey et reliant entre eux les différente5 voies ferrées
de pénétration en Afrique de 1'0Ouest, se hcurtc & des difficultés

“considérables : aucun des trongons de cet axe ne présente de ren-
tabilité suffisantc pour justifier sa construction.

Aussi a-t-on choisi une approche globale. On s'est donné aammre
hypothése que, en |'an 2000, une voie ferrée transahélienne était
construite et on a fixé a priori son trace ¢t un torif de transport
sur cette voie. Puis, dans le cadre d'un scénario de développement
plausible pour le Sahel & cette ¢poque, on a cherché quels effets
sur le développement pourrait avoir cette voie ferrée et Si ces
effets justifiaient a posteriori sa constt-iiction.

Les résultais auxguels on est parvenu ne manguent pas d'intérét

1. La voie ferrée transahéliennc permet une structuration
différente di; développement industriel de I'Afrique de
1'Ouest. Alors que le systéme actuel des voies de péné-
tration favorise un développement des poéles industriels
cbtiers, le développement industriel des Etats de |'in-
térieur étant limité et subordonné a celui des pbles
cbtiers par la structure mtme du systeme de transports,
la création d'un axe de transport transahélien permet
une industrial isation autononie et beaucoup plus rapide
des Etats de 1'intérieur, en fonction du développement
de leur propre marché.

2. La voie transahéliennc assure aux pays de 1'intérieur
une plus grande s¢curite des liaisons avec la cote et

notamment une plus grande sécurité d'approvisionhement
en cas de séchsresse.

3. Le trafic prévisible sur les nouvelles voies, de |'ordre
du million de tonnes par an en |'an 2000, doit permettre
d'assurer largement 1‘'équilibre financier de leur exploi-
tation. La création de ces nouvelles voies apportera gga-
lement un trafic important sur les voies existantes et

donc aménera un flux financier supplémentaire non négli-
geable.

4. Enfin, l'activité écenenique induite par la nouvelle
voie semble devoir justificr les dépenses importantes
de sa construction.

On s'est systématiquement efforce d'¢tre prudent dans les estima-
tions quantitatives qui ont été faites. S'agissant d'une étude
trés préliminaire et prospective, ces estimations ne doivent
néanmoins dtre considérées que aamme des ordres de grandeur
plausibles.

Mais | 'ensemble des constatations faites, qualitatives et quanti-
tatives, montrent que 1'idée d'une voie ferrée transahélienne est
loin d’étre absurde, qu'elle pcut méme &tre un facteur trés impor-
tant de ce développement autonome auquel aspirent les Ltats sahé-
liens de I'intérieur et donc qu'elle mérite d'8tre €étudiée avec




ANNEXE 2.1-1

Résumé de la situation financiéere de | a RCFM
1972 1973 1974 1975 1976 1977 Renseignements
Récettes d'exploitation .
Voyajeurs 1) 588 622 709 938 | 087 1167 1) bagages CONPris
larchandises 1270 1543 1611 2113 2353 2749
autres 2) 205 179 235 124 294 26o 2) Postes, droits et taxes,
‘ pool wagon Sénégal/Mali
sous total 2063 2344 2555 3235 3734 4176 .
subventions du gouvernement
aux colts d' exploitation 738 3okt - - I
Dénenses ( 'exnloitntion 3)
sans amortiscement 1325 2101 2509 2771 3913 20630 3) diminution du personnel
avec anort. sur valeur 1969 2233 2543 2810 3289 (3685) -
avec anort. sur valeur d' année - - - - 4222 4200 4) base du val eur d‘amor-
couranké L) | tissement:estimation
415 7 | banaue nondiale 1976
charges financieres avle 226 500 Sho 1 DSho
fond de rénouvellement, } o8 69 140 38 ; 150
inwects et autres charres ’ |
dépenses total es 2663 2073 3250 péan | k50 l 030
|
chiffres d'exnloitation |
sans amortissezent 33 90 90 86 81 64
avec anort. sur 1969 108 108 110 102 (99) -
avec anort. our annee courante - - - - 113 101
dépenses totales par recettes “4oo| 126 131 127 119 130 11?7
Val eur des investissencnts
a la base du 1969 104325 11126 11515 11955 13503 ) 5) estina}ion banque
4 1n base de 1l'année courante 20414 ndi al e




ANNEXE 2.1-2

1] I}
' Différence des codts par rapport Différence, des codts par rapport EE
" au transport de |a C6te-d” -Ivoire au transport combine route/rail I
L de |a c6te-d*-Ivoire H
] |
Nature de marchandises t/1976( t/19771 Ax/t | 1976 1977 ' Ax/t | 1976 1977 ii Remarques
1 MP) | ¥4 k/Produit| EA K/Produit! (MF) | £Ax/Produit [ZA K/ Produit |
I 106 M 106 MF ! 106 MF 106 MF "
I} [}
Ciment et platre 18570 | 18200 | 15237 282,9 277,2 H 7213 134,0 131,3 i 1) Des céreales ont pu étre exportées.
[} 1}
Engrais 16910 | 17590 ! 17534 | 29,5 308,4 U 11232 | 189,9 197,6 | 2) Compte-tenu qu'a présent in n'existe
. ) ) ' it pas encore de possibilités suffisantes
gl Céreales et produits agricoles | 4030’ 44d’t 10213 | 77,4 8,5 12721 | 51,3 5,6 ! & transbordement pour | huile
3| Sucre, farine et d'autres vivres| 14000 9150 | 16387 229,4 149,9 W 12349 172,9 113,0 minérale a Ouangolo.
[} I} | . ,
% Sel 23830 | 17840 15919 379,4 284,0 ' 10423 248,4 186,0 i 3) valeur moyenne estimée.
[} il
2 Huile minerale 41790 | 48730 ! 20344 | 850,2 991,4 1 22823%| 9s53,8 1112,2 )
] il
Autres produits 24370 | 38620 | 17500 | 426,5 675,9 I 15000" | 365,6 579,3 I
1 1
Graines de coton 3730 | 3610 § 2820 | 10,5 10,2 rooer7L | 1441 13,6 I
H 1]
Coton 6080 | 9340 ! - 789 | - a8 - 7.4 i 3905 23,7 36,5 )
[} [}
Arachides et noix de cola 37080 | 31800 ) 1467 54,4 46,7 ) 3696 137,1 117,5 i
1] [}
6 Huile d'arachide 5740 9600 ) 12742 73,1 122,3 b 17175 98,6 164,9 i
1] 1
‘2| Tourteaux 4&°arachide 5080 | 14980 | 9413 47,8 141,0 " 11384 57,8 170,5 ,;
1} " [}
o karite 4110 5810 " 2678 11,0 15,6 I 5367 22,1 31,2
o I It
[} "
5| certales 12520 | 1280 | 5589 69,9 7,2 10154 | 127,1 13.0 i
1] B "
Autres produits 9130 7050 3000” 24,9 21,2 60003) 54,8 42,3 I
n I
2829,1 3052,1 n 2687,2 2914,5 i

Bases des volumes de trafic et des cofits:

Rapport de | a Banque Mondiale 3éme projet et statistique RFM




ANNEXE 2.2. : Accord en vue d'une compagnie commune de wagons-lits et de restaurant
Sénégal - Mali
REGIE DU CHEMIN FBE R DU MALY
JOCIETE B'EXPLOITATION DES TRAINS TWTERNATIONAUX
ET BUFPFETS HOTELS

NOTE DE MISF AU POI NT

En application des &écisicns des Chefs d'Etet en Décembre 1971

et des conclusjions errétées lors de |la vieite du lor Ministre Sénéqgalais en
Novexhre 1972, |a Cecmmission Sénégalo-Malienne au niveau Aes deux Régies a €la
rd4 au cours de sa réunion tonuo A THIES Au 11 au 15 Décembre 1972 un projet de
statut portant création de |la Socié€té d'Exploitation des Trains Intermat{ocnaux

auffet NOtel (S.E.TI.R.).

Ce projet qui a été4 soumnis su Gouvernement Malien en Janvier 19

pour apprcbetion & donné lieu & un adendement portant sur les points sSuivants g

01) Transfert du sidge & BAMAXO

©2) Institution d'un Conseil 4*'Adzinistration au lieu d*un Conseil 44
Géranca

03) Randre statuteire les attributions du Diraccteur
04) Dissociation entre les fonctions de Directeur ot Chef de Service d
1'Exploitation.

Leg nodifications relativemont A ces différente points portent
les articles 1, 4, 6, 21, 22, 23, et 24 et sont repris suvirant le projet 4'aren
dement Cci-joint.

Le démarraqae Be la. Société avait étd fixé au ler Avril 1972 par
conférence des Chefas A'Etat &e Décembre 1971 et pour dos raisons techniques tou
chant & la rise 2u peint des textes de base?ﬁpfepgaéére respecté pas plus que ¢
Su ler Février 1973 rotenue par les représcntants des deux RCgiez réunis en Com
miggion A TRIES an Décsmbre 1472. Ces dsux dator mises en obhjecti{f s¢ trouvant
trds largement Cdpassces, la Cormisgicn Mixte Séndgalo-Malienns dU ler Décembre
1974 a recocman®é aux Gouvernanents Sénégalais et Maliens 1'approbation des sta

de |la Société en vue de permettre aux Pégles de passer 4 | a phase opérationnell

dds leur réunion fixée au 10 Pévrier 1974.

A cet égard, les 4dzux Sous Commissions (Sénégalaise ct
Malienne) au niveau des deux Régies pour la EETIR doivent se réunir & TEIES
le 14 AVRIL 1975 en vue d'élaborer le statut définitif de la Scciétd pour un

démarrage ipmédiat conformément aux recommandations da |la Commission Mixte,

Pour one reison de continuitd, |es nesmbres de |a délégation

malienne sont ceux qui ont eu & travailler sur le projet jusqu'd ce jour.

BAMAYD, le 2 AVRIL 1975




ANNEXE 2.3 - 1

COMPOSITION ET ‘FONCTIONNEMENT DU CONSEIL D'ADMINISTRATION

La Régie du Chemin de Fer du Mali est edministrée par un conseil g'Ad

ministration ainsi composé:
PRESIDENT:

“Le Ministre des Travaux Publics, des Transports et des Télécommunica-
tiona du Gouvernement de | a République du Mali,

MEMBRES

Le Ministre des Finances ou son représentant;

Le Ministre de 1'Econcmie rurale et du Plan ou son représentant;

Le Ministre de | a D&Fense et de | a Sécurité ou son représentanty

Le Ministre de | a Fonction Publique ou son représentant;

Le Ministre du Commerce et de 1'Industrie ou son représentant;

Le Secrétaire d'Etat au Travail et aux AffFaires Sociales ou son réprésentant
Deux représentants de 1%'Assemblée Nationale;

Trois reprdsentants des usagers, dont:

Un au titre de | a Chambre de Commerce, d'Agriculture et d'Industrie de Bamak:
Un au titre de | a Chambre de Commerce, d'Agriculture et d'Industrie de Kayes
Un au titre de | a Coopdrative des petits commercants de Bamako;

Trois représentants du personnel désignds par les organisations les plus re-
présentatives (un de ces représentants sera choisi parmi le personnel dea ce:
dres);

Une personnalitd désignéde par | e Président du Couvernement de | a République ¢
Mali, en raison de sa compétence particulidre;

Le Directeur de 1t3ffice cdes Postes et Télécomrmunications de | a Réputlique dt
Mali

La durée du mandat des membres désignés est fixé & trois ans.

Le Conseil d'Administration se réunit périodiquement sur Convocation ¢
eon président, chaque fois que les besoins du Chemin de Fer l'exigent, ou lors-

qua | es deux tiers de ses membres en font | a demande au Président.

Il se réunit au moins deux fois 1'an, tout d'abord pour I'examen du bt

get, tard a8 la fin du semestre qui suit |'exercice.

Il ne peut délibérer valablanent que si huit au moins de ses membres ¢
sistent b | a séance, Ou y sont représentés, La voix du Président de sdance est
prdponddrante, en cas de partage.

Les membres smp8chés peuvent Se faire représenter au conseil d'Adminis
tration par un mandataire doment habilité par un pouvoir 'qui doit 8tre remis au

Présidsnt, avant 1a séance.
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-3 : Domaines d'emploi et nombre des conseillers auprés de la RCFM

ANNEXE 2.3.

a\wxm

2Iqwop

W 4 0¥

D) ap

$3nbIuyYs3; $13)) 195U0Y

P4
~QUVCIL 140 0dd iy Ui

(v)
109249 939y peayrsopy tttbls\t\ wigep (XL wﬁ\.\:~‘kk
) 1pas ..
, = (y) . . —. __
snbireyr5)
Jouvoris g ‘arq IIdwwo) - Al E- iy vorgerierdsz ‘uy

(z)

(0)

voipedripreeid
29 TpRIT

fo e e - ]

oL we) + uwly I3
-

R L A e

qurefpy w32 ale

diveury 3
231709934 wor

Ineg TG ap ooy essesd sy

‘sedp 221104 J¥ F410ISIMWE ]

PARZL A 2Jro} \NLU;\.-.

193D 282)22u1¢

Wi

o1y oIsINIUP Y P

rpp0drvesy s 33 331190y

J1orue)

XADAVIY SIP  1yriuly

RS e et e

—p——— ———— e

e ey

W42Y
ADIAIN

- | — o — — —— — — e — — — — — —
m—

J21I3)rid iy
Al y




00N ~o ANNEXE 2.4.-1:Volume et recettes du trafic voyageurs de la e
/ ~ RCFM 1967 - 1977 : . 1
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ANNEXE 2.4. -2 : Volume et receftes du trafic marchandises de la RDFM 1967 - 1977
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Annexe2.4-3
Comparaison des retards du train exnress Dakar—-Bamako
| Direction Seénégal - Mali Direction Mali - Sénégal
(numéro ?) (numéro ?)
retard a retard a
Date { Diboli Bamako Bamako x) Diboli
h nin h nin h rnin h nin
1.7.76 1 o 1 56 o oo o 00
5.7. 1 00 1 00 o 00 o 00
8.7. L ks 3 25 o 00 2 35
12.7. 8 00 5 50 o 20 o oo
15.7. 2 25 3 o5 3 15 2 55
19.7. 3 15 5 05 o 25 o 35
22.7. 2 13 o oo o 00 o] 35
26.7. 2 35 3 13 o 0o o 00
29.7. 1 15 0 oo o) 35 o 00
2.8. = } : suppriné a cause de voie dé-truite
12.38.
16.8. 6 25 6 Lo o 0o o 1o
19.8. 1 55 o oo ) 43 o oo
23.8. L Lo 22 15 o 25 8 15
26.8. 1 55 o o5 o L5 o 00
30.8. 2 55 5 oo o 13 2 00
2.9. 7 55 5 45 o Lo o 15
6.9. 1 50 1 20 o 3o 1 20
9.9. 1o 55 11 30 o So o o5
13.9. ‘ > 55 7 25 o o5 o oo
16.9. 2 1o 3 20 ° o5 1 10
20.9. o) 15 3 00 o 02 -

x) Causes des retards a Baamako:
= 6 fois livraison rétardée de | a glace pour wagon restaurant

= 3 fois rotation de | a machine

- 1 fois Président d'Stat (ferme ture du passage & nhiveau)







Annexe 2.5

QOUTS AINANC IERS ‘UNITE - KILOMETRE ENTRE CATEGORIE DE TRAFIC (1977)

e HARCHANDISES

Catégorie de Trafid Deépenses Totales| Nombre de EEJ CoOt par TK

— . .

(million)

DEtail National 121 778 820 2.865 42,51
_——
Détail Inter- 55 694 925 . 1,046 53,25
national
\§Vaqons Conmvlets 557 680 185 27.666 20,16
International
Import 1106 015 995 75,206 14,71
Export 787 399 770 41,921 18,78
%%%%%?euional 1893 415 765 117,127 16,17
TOTAL Wagons 2451 095 950 144,793 16,93
pota Trafic 2628 569 695 148,70k 17,68

2 VOYAGEURS

AInternational,

Wagons Lits 143 339 160 2,062 69,51
| ére Classe 48 886 055 1,830 26,71
2e Classe 150 141 110 20,713 7,25
Total Trafic

Voyageur |nter- 342 366 325 2,605 13,91
national

National
I. Classe 239 815 370 8,310 28,35

2, Classe 809 405 990 96,157 8,42

Total Trafic
National 1049 221 360 104,467 10,04

_'B)tal Du Trafic
Voyageur 1391 587 685 129,072 10,78

Bagages 108 213 630 1,221 38,70







Productivité du Personnel de | a RCFM ( 1971 = 1977) et de la RCFS

| RCFM | ~ RCFS
année 1971 1972 1973 1974 1975 1976 1977 | 97a/72 1976/77
ton - Kilometres 1o° 149,9  125,% 156,0  166,4 153,3 47,6 1487 349 364
vovageur-Kilometres 106 79,6 92,2 95,1 98,3 10o0,0 120,9 129,2 241 185
Unités de Trafic 1)(106 uT)|| 139,7 171,5 203,6 215,6 203,3 208,1 213,3 L61,5 456,5
Hombre des agents perm.
(statuaires + auxt-— 1395 1480 1449 1374 1349 1376 1473 3460 3327
| i ai r e~CCF) .
Productivité (103 UT/an) 136,0 115,99  14o,5 156,9  150,7 151,0  144,8 133,4 137,2
Productivité 2) (UT/heure) 72,5 61,3 74,9 83,7 8o,k 80,5 77,2 71,1 73,2
Lepende:

1) 1 UT = 1,0 Tk on 2,0 VK

2) base de cnlculation: 1 an = 250 jours de travail = 1875 heures de travai

g*2 axauuy







L INVENTAIRE DE LA RCFM AU DEBUT 1978 )
Valeurs Amortissementd
Mio FM |
Voie et Ouvrages d'Art - 685 km de voie dont 643 km sur la lifne principale brutes | Mio FIf
9 051 2 315
( v. Annexe 3%.2-1)

= 220 Appareils

- 60 Ponts dont 4 grands en acier
Installations fixes surtout signalisation et telecommunication 933 199
Batiments et Agencements y compris un grand atelier et deux dépots 1 782 542
ilatériel, Mobilier, Outillage surtout pour 1’entretien de la voie et materiel roulant 1 163 372
Piéces de Parc 225 83
Draisines et Motolorrys ' 191 115
Locomotives et Locotracteurs -.21 locomotives de ligne (v. Annexe 3,2-3 ) 2 232 1 118

= T locotracteurs
Autorails et Remorques - 4 autorails 1 648 460

-~ 16 remorques "
Voitures et Wagons -~ 20 voitures 3 296 522

- 12 fourgons G.V,.

=404 wagons marchandises "

= 39 citernes hydrocarbures

= 49 wagons et voitures services
Parc automobile 113 78
Frais d’é&tudes 1 140 299

1) Valeurs comptables au bilan 31/12/ 1977
Source: Bilan Inventaire de la RCIM
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ANNEXE 3.2-2

CALOL DE LA CHARGE MAXI MALE ADM SSI BLE PAR ESSI EU SUR LA VO E
D BOLI - BAVAKO

1. CONDITIONS

- Rail : S30; 3 mndusure
Ix = env. 750 cm4
W, = env. 130 cn?
N
6‘1’3 = 700 m?
N
G'é = 385 Tm?
E = 0,21 x 103,
mm
- Traverse en acier 1 = 180 cm
b = 22 cm
Ecart = 67 cm
- Sous-sol (détrenpé ala finde la N
sai son des pl ui es) c = 20—,
- Vitesses adm ssibles lors -
. rail non soudé, mauvai s état de
| a voi e pernmanent e vmax ~ 70 xa/n
. rail soudé, état noyen de |l a
voi e permanent e v = 90 km/h
max
- Limtes des températures + 10°c + + 70°C
- Charge maximale par e€sSsSieu (Cc2400) 16,3t = 163 xn

- Charge noyenne par essieu de toutes
| es | oconotives m ses en service 15 t

- Charge noyenne par essieu des
wagons (charges) 9,5 t

2. DETERM NATI ON DE A CONTRAI NTE MAXI MALE DE FLEXION A 16,3 T DE CHARGE
PAR ESSI EU
(daprés la théorie Zinmernann et la théorie de la probabilité statistique)

- Largeur de la traverse de renpl?ce— F . 3960

ment b = 29,55 cm

2a 2X67

- Val eur de base de |a voi e permanent e

&
A traver ses | ongues LE-) L .21.106.
b-c 29.55. 20




ANNEXE 3.2-2

- Chiffres de I'influence en
position de charge

81,5 81,5 81,5 [XN] 81,5 81,5 81,5
| ! ;
H ' | :
. y v Y
4,
= X

X f‘_ L «

o) e} 1,000

200 1,96 -0,186

400 3,92 -0,813

L = +0,813

- Contrainte noyenne de flexion

AC) L 81,5 ;2 03
Crp =18 20 = 1.2 103 . 45 6 ) = 150 (N
4 4 13 cm? mm?
ou Q = déplacenment de la charge des rouses =0,2 @

- Contrainte maxi mal e de flexion
mx Q= (Q + Q) a+t .s)

ou t = facteur dépendant de la sécurité statistique
_ pour 99,7% de sécurité t =3
s = . ¥ = ecart type noyen de |"influence

de la vitesse + état de la voie pernmanente




ANNEXE 3. 2- 2

a) Rails non soudés; nmauvai s état de | a voie pernanente;

v = 70 km/h
_max
S =0,39 ; y =1,07

_ max
6 mx = 6. G
0"max = 156 . (1 +3 . 0,3.1,07)
6'max = 156 . 1.9 = 306 (gm,)

fl exi on

b) Rails soudés; état noyen de |a voi e pernanente;

Voex 90 xm/h
s =02 ¢ ; v =1,21
Cmax =0 (1 +3.0,2.1,21)
6 max = 156 . 1,73 = 270 (r%lmz )
flexion
3. CONTRAI NTE | NTERNE DU RAI L
Aprés dressage, soudage etc... conme val eur enpirique :
G\/eig = env. 50 (%)
4. CONTRAI NTES THERM QUES
- Limites desS températures + 10°C <+ + 70°C
Tenpérature neutre + 40°C
o = ¥ 30°C
a) Rails non soudés
Longueur de rail 1 = 14 (m)

Effort adhérant d éclisse R = 100 (xw)
au bourrage nécani que & ors de traverses en acier, résulte
| a résistance | ongitudinale

w.. = 14,0 ) =o0,014 (&),

14 mm mm
R+ wWis, %

6/ Tmax =




ANNEXE 3.2-2

_ 100 +0,014 . 7000 _ ., N
6 Thax = 3800 mm?
b) Rails soudés
N
0 o . nt.E = 2,5 30 = 75 (—, )

CONTRAINTE LOBALE A LA CONTRAINTE DE HAHEXION MAXIMALE

a) Rail non soudé

- 306 +50 +52 = 408 (N )
ges. mm
b) Rail soudé
Gges. = 270 + 50 + 75 = 395 (%mz )
Résultat : Les contraintes globales se trouvent et pour le rail non

soudé et pour le rail soudé - sous |I'hypothese d'un rail
faiblement usé - au-dessus de la limite d'élasticité

EPREWE DENDURANCE

Valeur moyenne de | a charge collectivwepour un train moyen avec
20 wagons chargés :

2 0 _ (15 + 20 x 9,5) - 0,76 (t)

m 21

Compte -tenu du aéplacement de | a charge des roues

(évitement non balancé ou force centrifuge)

2 (o + O Q y = 1,2 .9,76 = 11,7 t
Charge par roue : Qn +AQ =5,85t = 58,5 (KN)

Sans tenir compte de | a sous-contrainte résultant des contraintes interne
et thermique, il résulte comme contrainte moyenne de |a charge collective:

58,5 N
6Vm = 156 . 2 = 112 (—, )

sous-contrainte | a plus défavorable résultant des contraintes interne et
thermique

N
= = + = -—
6y = Gozg, *+OT =50752 102 (=, )




ANNEXE 3.2-2

- Anplitude totale d oscillation

G = 112 + 102 = 6 _ igo (A
Schw. 224 K GSchw Zul*lorqu 102 (mmz )
_ N
= 270 ¢( p—— )
* oscillation adnissible
Résul tat - La limte d endurance a |'oscillation adm ssible nest

pas dépassée sous |les conditions existantes







Traction Parc ¢isponible en %

et parcours

ANNEXE 3.2 - 3

. . 1*7  trinestre 1978 en 1977
. i | Puis—{Bffeci~!ioten~!IminbililDisponi~ 1Biliso—f Utilisalkm~ucyon par
Lgiomohws do ‘10‘1(1" ®fsance | cu ‘Mticl lsction 1bilité ition[%]] tion lengin tymo
e lnf oy, JEffect{Pero  1Jouro 1 ! - Py § (%) ! @enzina
llerehe (1) 1) 1 (@ 1'%’/ {777
. ~ l ! Ly !
B 50 ! Doyl 2 110 103f 7T 42,10 ] 45,89 } 23.918
B3 1150 1.0 3y 210, 210 60 | 22§22 } 58,36 | 43.440
I3 1170 ; 1.05%0 4 | 360, 127, 233 ) 64,72 { 55,48 | 62.398
o 1600 82,6 1160l 2 | oy 2y 10 72,227 83597, 961083
I 875 840 1, 9, 32, 0y 64444 | 40,55 | 32.709
cC 2475 1 2400 3 470y 33 BT, OLW | o= N =l
TOTLyeiisns 1 21 14.090 1 9531 o3 1 49,5 4 51,26 4 _—-m ____
ITTOTAILS 1 -1 i " }# L, T
TR sof 1wl et il 6,67 ] w671 7703
122 550 1 ! ! L _
151 950 1 10 ! 35! 45 ! 00,55 82’.47-: 93.011
152 9%t _ - ! ! ; . S S
' 4 : 360 i 104 } 256 y T1,11 | €b,60 | —
LOCCTL.' CELURS - ] I i | R
BIR 150 GV 150 1 1 91 5 | 311 3444 46,03 | 3.12C
CEI 400 OV ._400 6_1_50 ; 296 ; _2.141' 45,194 20,00 ) __17.995_ __
TO'PIL..... ‘ 7 1 630 1 355 1 275 1 43!65 "*9,1'*7} -
Matériel remorque parc disponibilité 7
. J 1°T trimestre 1578 ) 1'1,9?'?7e
TYPE DYELCENS Imeroctis evyPotenticl iImobilisé:hionj‘Dispgnibili‘té JUsilizationfl]
1 1 Jjours: I . 1 ‘ 1 (-2
L w1 " L e e )
Voitures y compris 1 20l) 1 1.800 1 630 ! 1170 1 65,0¢hdg,cc
" Rormorques ~utorails 1 16 1 1,440 1 360 1 1,000 1 75,00P0,64
["""‘-‘J"Gons G.v. ‘ 12 ‘ 10080 l 270 ! 810 ! 755.(" '3‘33
I~cons morchoendises -1 404 | 36,350 1 5,000 1 31360 1 86,7539,%5)
Citernes hydrocarbures 4+) 38 | 3,510 | 0 ! 34420 1 9744p7,%
Tcoons gt voitures scrgiced ! 4,010 1 Z10 ! J3.q40 b 93, >
S i 1 | 1 I""T
1 I ! 1 1

I
"B T EEEE T FEERERY
i i

-

(+) v rompris 10 Citernes de | a SEPAMA

1) dont 8 voitures plus agées que 25 ans

Source :

Statistique 1/1978 RCFM4
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ANNEXE 3.2. -5 : Détermination de la capacité de la ligne Bamako ~ Diboli

Détermination de la capacité de la ligne en cas de la
situation exi~tante

On exerce la recherche suivante de capacité en posant
comme conditions préalables:

- les longueurs utiles des gares de croisement sont
adaptés a la longueur maximale des trains de marchandises.
Gomme longueurs de trains on fixe lpapen = 400 m; 1y4y = 300m;

- les gares déja existantes actuellement, mais a moins tempo-
rairement non-occupé, sont entierement prét a étre mises
en fonction en cas de situations extrémes;

- la proportion de la composition des trains de voyageurs/
marchandises restera dans |'avenir la méme qu'aujourd'hui;

- les données de performance des trains (p. ex. vitesse maximale,
accélération, décélération) ainsi que les autres influences sur
les temps de parcours (entre autres 1'état de superstructure,
mesure moyenne des dérangements) correspondent a |'état réel de
1978;

- concernant les trains de vpyageurs et de marchandises un train type
moyen sera pris pour base des calculs, chaque fois;

- la tolérance de temps sera de telle fagon, que I'ensemble des
retards supplémentaires par train sur la voie n'excédent pas
les valeurs moyennes citées ci-dessous:

= trains voyageurs 10 minutes
= trains marchandises 30 minutes




ANNEXE 3.2-5

LES ECARTS DE BLOC EXISTANTS ET LES LONGUEURS UTILES (LU) DE LA ROAM

GARE PK ECART LU REMARQUES I
(km) (m L -
Kidira (Senegal 642,8
Frontiere Mali— Sénégal 26,0
. (Goulombo) 665,8 24‘250.2 Soo 1978 non-occupé
hmbidedi 693 ,0 Lo
, 26,4
(Sanmeé) 713,14 1;:0‘*3.‘* k5o 1978 non- occupé
Kaycs 730, 50 5 Loo seul enent 1 voi e de gare
‘ ! 2.voie d' évitenent
Tintiba 757,1 25,5 h3o (LU=260 m
Diamou 782,06 39,9 350 2.voie d évitenent
6o c ! (LU=320 m
Galougo 22,5 27,2 290
Hahina 849,7 20,5 k5o 2.voie d' évitenent
]
Kalé 37042 g 330 (LU=380 m
8 36,41
. ] -
Oualia 900,3 38,5 320
Fangala 946,8 > 270
7,0
Toukoto 973,8 4 550 2.+3.voie d' évitenent
Boulouli 1008,3 346 780 (par m LU
. ]
Kita 10k2,9 31,7 630 2. voie d évitenent
Badinko 1074,6 ¢ 5 630 (LU=605 m
]
Sébekoro 100,944 4 525 2 voie d évitenent
! =460 m
Kasar o 1115,0 15.2 720 (LU
Hafadis 1130,2 37i3 520 | |
Hezala 1167,5 14,1 7ol 2 voie d évitenent
. 25,2 (LU=625 m
(Guinina) 1181,6 11,1 270 1978 non- occupé
Dij 1192
e ? 'Z 21,1 5ol
Kati 1213, 14,1 530
Bamako 1227,9 30,5 koo 2. voie d évitenent
' UK=400 m
(Yienfala) 1258, 4 29.6 180 (3. voie d’évitenent
k) -
Koulikoro 1286,0 320 ( UK=260 m

(1978 non-occ:upé




ANNEXE 3.2 - 5

Détermination _des intervalles minimums de trains consécutifs

La section de croisement critique est actuellement entre Diamou et Galougo.
(pK 782,6 - 822,5) d'une longueur de bloc de 39,9 km.

Les durées de parcours ont été recueillies de facon empirique d'apreés
le tableau de contrble optique de |la RCFM et d'aprés | e régistre des trains

de | a gare de Diamou, et donnaient ame valeurs moyennes pours

- trains marchandises 59 minutes ; . * = 40,6 km/h
- trains voyageurs 46 minutes ; VTV * = 52 km/h
* VTM = vitesse train marchandises ,
* VTV = vitesse train voyageurs

Détermination sous forme de tableau des intervalles minimums
des trains consécutifs

Pr PA Zprcon|l Zar cr| Zotprr Pr= *;G/Gf"
EFh e AP +F3plaFt Afp (P2 = Fi rAlC Fro)Fb Al ) £ B P e a? Q¢ b7
GREP tFa_ | eRfc v Fa [TRICFa | REPFa | o FOLT | Fppy

b 2,00 . 2,00 2,00 2,00 - -
‘ﬁﬂ 0,3k o, 3h - - - -

a - - 0, th o, - -
¥z ko, 00 15,00 - - - -
.n
Fag - - 59,0 59,00 - -
I, 0,17 - - 0,17 - -
R - 0,22 0,22 - - -
Ta 0,50 0,50 0,50 0,50 - -
Fb /4 - - - - G,0 6,0
z 48,97 49,06 G2,16 62,11 6,0 6,0
choisi 49,0 62,1 6,0

P Pl G ¢ P

roisements y ' v

croi zp o4 2G7 P/ ZG G Z'P/ plt
:E&PfPr = ZPfP/‘ :ZPfPT
N4 A =
* v G 22,7 A usu.

choisi 98,0 111,1 124,2 49,0




En résune il

enrésulte les intervall es mni nuns des trains
consécutifs résuneés dans |la natri ce sui vant e:

Fr équence des successi ons individuel |l es des trains

3 p/7 G 7 P/ G o
P g 9,0 L9, 0 95,0 | 111,1 |
Gt 62,1 62,1 111,1 | 124,2
Ip s 6,0 6,0 k9,0 | 62,1
G ¢ 6,0 6,0 Lh9,0 62,1

actuel | enent :

(i =trains partant; j =_trains succédant)
w—- r/ G7 P/ G/ a2 |fEn
P A 1 1 - i 3 36
¢ f | 1 1 1 1 |16 | 43
P ¥ - 2 - - L 32
G ¥ 1 1 1 - 3 36
33 152

Dét erm nati on du tenps d occupation B =

P/l 49,0 k9,0 - 111,71 || 209,1
G1r. | 62,1 62,1 [ 111,1{124,2 || 359,5
P/ - 12,0 - - 12,0
G/ 6,0 6,0 | 49,0| - 61,0
B =2nij, 254
Interval l e m ni num noyen des trai ns consécutifs
_ B _ 641,6 -
zijn1— N 1D = 53/42 mnutes

La probabilité de "cas de successi on de trai ns" de néne

wg = Ini’

ini nj

= 38

152

0,25

ANNEXE 3.2-5

= 641,6 (Min.)
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Le retard

A cause de la section de block critique dans |l e cadre de la ligne
Dakar-Bamako, il faut calculer des retards initials assez considérables
en vue des trains internationaux venant du Sénégal ainis que des trains
venant de Bameko. Par contre, les trains .nationaux commengant
a Kayes devraient étre régulier. Par conséquent, on a pris pour
valeurs moyennes les suivants:

Trains voyageurs: 10 minutes
Trains marchandises: 30 minutes

Par cela il en résulte un retard initial moyen de 21,7 minutes en cas d'une
proportion 3P + 7G.

La probabilité des retards initials

c'est a dire la proportion des trains retardés contre les trains
réguliers a été determinee aame suit:
N
e
Wo = — = 0,67
e ]
Ng

La e des retards supplémentaires est déterminée aommre critére de la
qualite d'exploitation et ne.doit pas excéder 200 minutes par jour
pour |'ensemble des trains.

Le facteur du flux H

résulte de la représentation graphique de la DV 405 B (Chemin de Fer
de la République Fédérale d'Allemagne), figurant

H =0,31

Le facteur de transfert (ft) figure

ft =2 = 53,42 = 2,46
Pn 21,7

A 1'aide de la représentation graphique de la DV 405 B il résulte

q=0,68
rerf = 0,68 X z = 36,3 minutes = tolérance de temps :moyens recquise

Capacité de rendement maximale de la ligne existante

Le temps disponible pour I'exploitation doit a moins comprendre 4 heures
par jour qui sont réservées aux travaux de superstructure et a d'autres
travaux a la ligne. Ainsi T = 20 heures




ANNEXE 3.2-5
cAPACITE DE LA LI G\E
T 20 60
L = —m— = = 13,4 trains/jour
z +r 1,68 33,42
> - nonbre de trains circulant réell enent par jour
Résultat -

La capacité de la ligne suffit encore au nonbre de-trains prévus
actuel | ement sans que la qualité de |'exploitation doive en souffrir.
S le trafic devait augnenter de plus de 20%, la qualité de |'exploai-
tation a souhaiter ne pourrait plus étre garantie dans | es conditions
actuelles de la voie et du matériel roul ant et de traction.

CAPACITE NAXI MALE EN T e ET/OU VOYAGEURS/an EN PARTANT DE LA

S| TUATI ON ACTUELLE

t/an

Prém ces : La capacité de la ligne, pouvant étre attei nte sous des
exi gences d'exploitation suffisantes,de 13,4 trains/
par jour de 20 h, est répartie suivant |a proportion
actuelle entre les trains de voyageurs (5/jour) et |les
trai ns de nmarchandi ses (7/jour).

Train de Train de
voyageur s nmar chandi ses
Nonbre naxi nal de trains
par jour 5,6 7,8
Char germrent rmoyen par train 1 350 pers. 429 tnet
Moyenne des jours de mse
en service par an 360 300
Capaci t € nmoyenne par an 0,70 Mio pers. 1,0 Mio tnet

1) Base : Statistique de la RCFM ler trimestre 1978




ANNEXE 3.3.

Stade d'avancement des investissements dans | e programme 1977/81

En ce qui concerne les mesures d'investissement sous |'annexe 4.2~2,
toutes les mesures de A a F étaient réglées contractuellement au point

de vue financier a la mi-1978. Leur stade corporel se montait a cette

époque a peu pres a :

Groupe en projet en cours terminé
A 20% 70% 10%

B 60% 30% 10%

C 40% 60%

D 50% 50%

E 20% 80%

F 100% 1)

1) L'adjudication a eu lieu fin 1978

Les mesures citées sous les groupes A', C' ainsi que G - T se trouvent

soit en planification, soit a |'état de discussions pregliminaires.







Annexe 4.1

-+ REPUBLIQUE DU SENEGAL

Cinqutéme plan quadriennal

. de développement,economique
et social

(lei juitlet 1977 - 30 juin 1981)

@ . 0 1 pJurnisation de matériel remorqué: stin d éviter
L€ prograimme de (ranspoils ferroyianes usure preiiiiuiee des essivus i les deraillomonts qui
8) renouvellement de g voie Maslsme-Hoddsr- etircsultaient, e RCFS o prevu un programme de rein-
Koumpentoum: {du PK 271 au PK 368. soit 97 km) 1o pha Emen theu esstewx Pal Uos bhoites 8 nyub:aux, dont o
trongon suppofte 40% du tratic marchandises nationat VOOt s vieyer @ U4 mathona,

etle Mali termine le renouvellemant lavecrail de 38 kg)
du tongun Kayes-Kidira. Il convient de remplacer 19 rail
du 25 kg parunrailde 36 kg etde renlorcer le travalage
¢t le baltast (636 millions).

bY dgupement de voie: la préservation du 15634 fer.

el achat e J fucomutives (type AD 167 en vue ae
1o dac el bos IGCOMatives les plus usagées (460 mil-
ey

.

toviawe austant requinit de remplacer el rsatorger je 1 aménagement de lu gate de lilage de_fﬂal-Ab‘_';‘ Is
matenel Jduntietion gar Yachat dune draisine  do «1¢ation na voirs nouvellos umelioreia 13 desserte deé
contiBle, quatia didisines de tansport de pursonnet, ung Danar, grdce vu déygagement dos tiains de phosphates
Loutrease dix Dallazind ey et trento aiguillogos pour un HI ¢'gracindes qui encombrent lu triage.

montant totst Jo SUO nukione q) liaisons rspudes Dakar-Saint Louis et Dakar-

Tambdcyunda. I'acquisition du famus de transport et
laméligration de lavoie sur cesaxus parmettraignt, pour
un montant de 2 314 millions. de commencer pendant
i V' Pian un vaste programme de 7 mnilliards desting b
rendie plus fiabies di plus rentables les tisisons de Dukar

¢ pieces o rechange molear: schut o un stock ae
pideons de reghange sotfisant pour eviter Fimmotahsaton

tie locometives cu de loentracteurs et ameliorer leur hia- avec Tambacounda ri Saint-Louis.
tiute Catte ppérauon devrait améliorer g rentabiine e I conviendra de rocharcher un finanCement poul
@ 13 RUFS feodt = 250 millions) assurer aisile VO Plan, un tatc de hantivue: Thisroye-

Hann-Dokor.

PROCRANMI 1 EHEOVIAIKE

Cour Arnicdlisetivn fin. interne Fin. externe
Intitale dos projets el localisetion total dont donr
mithuns  77/78 78179 75,80 B0,81 Jowe!  BNE Tote!  scquis
V. Clenins de let
Ronouvel. vole P.K. 271 . P.K. JGu (L S.) 636 311 S XA .. - 636 el
Equip Ju vore (N1 ) . . e 500 2L0 185 u5 .- - 600 -
Pidcus gu techangs motsur (N L) 250 125 125 - . — — 260 -
Modormusation maténet ramorqua (N.L) 84 42 42 - — _ 84 -
Achist ds 3 focometivee AD. 16 (NL) . . 460 <60 .- — - 4650 -
Aménegenaent pare 1iage Bel-Air (CV) . a1, tuy 165 56 . — 311 -
{.1nicong repidus Pukas-St-1ousw ot [iake:-
Temiva . ' . o L 2314 1200 1114 - - — 2314 —
= Cap-venr . . . . . 204 10R 100 - ~ _ 208 -
-+ Diourhel . oL . 94 - 1o 108 - - 224 -
= fouve .o . . . en 4ti 42 . .- 88 —.
= Louwps . C, ‘ : . 420 - 217 70J - .- 420 -
= Sénégal-Odentat . . . . . . 6L - 263 267 - - - CC5 .-
= Sine-Salguim . . . . . . . 449 -~ 233 216 - - - 449 -
- T .. e .30 192 178 - — — 370 =

Totsl RCS. . . . . . .o . . 4 6H6 728 2437 1334 4 - - 4 505 -







Annexe 4.2-2

Des nesures rai sonnabl es d'investi ssenent de |a RCFM

(N veau des prix 1978)

No. Description N veau des colts
estimés (Mio FM

Etant réalisé actuel |l ement respecti venent
convenu de fagon fixe

A Rem se en état et nodernisation de la voie
ferrée Bamako-Diboli (100 kmde bal | astage +
120 km de soudage y conpris outils, 68
aiguilles et prolongation de 3 voies de

croi senent) 2361
B Répar ati on et renforcenment de ponts 5263
C Arélioration des communi cations tél éphoni ques

entre Banmako et Kidira 36
D Renouvel | enent et conpl étenent du mat éri el

roulant y conpris equipements des ateliers 5770
E Instruction et formation du personnel 225
F Et udes en vue de | 'exploitation, de container, et de la

voi e Bamako - Koul i koro 250

Mesur es rai sonnabl es d' i nvesti ssenent suppl é-
nmentaires de |l a RCFM

A Achévement du renouvel | enent de superstructure

pour |a voi e Banako - Diboli 380
cC Angl i oration des comuni cations t él éphoni ques

entre le Mali et | e Sénégal (250)
G Prolongation des |ongueurs utiles dans

deux autres gares 20
H Post e de sécurité dépendant du bloc de ligne a

| ' enbranchenent de voie industrielle prés de

Diamou 24
I Dépl acenent de la partie "Formation de trains

narchandises" de la gare Bamako et adaptation de |a

gare voyageurs Banako ' (3000)
K Installations d une sinple gare de rem sage pour

des trains voyageurs a Kayes (200)
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No Description breéve N veau des colts
estinés (Mio FNV

L Moder ni sation des installations pour

mar chandi ses a Kayes (500)
M Equi penent pour | e nontage de wagons

mar chandi ses a Korofina (200)
N Conpl étenent et noderni sation du zone

libre du Mali dans | e port de Dakar (500)
O Constructions conpl énentaires et

noder ni sation des installations ferroviaires

dans | a gare de Kaol ak (NN)
P Passage chemin de fer - fleuve prés de

Kayes (30)
Q Anélioration des facilités de trans-

bordenent chemn de fer - fleuve pres

de Koul i koro (40)
R Constructions conpl énent ai res

des pistes d'accés aux gares de la voie

ferrée Banako - Diboli (NN)
S Et ude systéne d'information (120)
T Et udes pour | a préparation des él éments

de décision pour |es investissenents sous
G jusqu'3d R (200)




ANNEXE 5.

I NFCRVATI ONS COVPLEMENTAI RES APPORTEES AU RAPPORT N° 9, LES TRANSPCRTS
FERROVI Al RES, DU PLAN DE TRANSPCRT DU NALI

I nvesti ssenents conpl énent ai res nécessaires en natériel roulant et en voie
lors d une augnentation du volune de trafic sur | es données prévisi onnel |l es
de |'année 1984

1 VA TURES POUR TRAI N DE VOYAGEURS

Déterm nants pour |'estimation du matériel roul ant suppl érment ai re néces-
sité, sont les "kilonetres par train" additionnels nécessaires.

Ceux-ci sont, sous |les prémces d un pourcentage de charge constant,
proportionnel s aux "kilonetres par voyageur". Les val eurs correspondant es
se nontent, en 106 vkm, a :

1977 1984
Trafic national 106,1 268,4
Trafic inter-
nat i onal 23,1 41,0

En 1977, 5 trains de voyageurs (y conpris les autorails) ont été mis en
servi ce chaque jour pour écoul er ce volune de trafic. Le nonbre des
trai ns de voyageurs, respectivenent d autorails, se nontait a 40 au
total, dont 30 seul enent en état de fonctionnenent, étai ent en service.
Le taux de renplissage oscillait en noyenne entre 85 - 95%

La déterm nati on des besoins futurs devrait partir d une amélioration de
la situation au niveau de |'exploitation. C est pourquoi, entreront en
ligne de conpte les angéliorations par rapport a la situation actuelle que
nous énongons ci - apr es

- Amélioration de la disponibilité des voitures passant de 75% a
85%

- Augnentati on des di stances noyennes de voyage passant de 211 a
220 km

'y

- Reéduction d environ 5% des durées de rotation, grace a |'amélio-
ration de |'organisation de |'exploitation

Une augnentation du taux de renplissage n"entrera plus en |igne
de conpte, vu qu' elle présentait déja en 1977 une val eur treés
él evée.
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Il en résulte conmme facteur des voitures suppl énentaires nécessaires :

£ _ 268,4 + 41,0 . 0,75 . 0,95 _

p 106,1 + 23,1 0,85 100

|| )

0

[

14

Le nonbre des voitures nécessaires au transport du vol ume des transports
de voyageurs pronostiqué pour 1984 - a condition que le natériel existant
soit meux utilisé grace aux anéliorations au niveau de |'exploitation,
de | 'organisation et de |'entretien - se nonte a

= 2,01 . 40 =80 voitures pour train de voyageurs. Ceci signifie |"acqui-
sition suppl énentaire de 40 voitures pour train de voyageurs.

2 WAGONS DE MARCHANDISES (voir Annexe 6.)

L' étude a été effectuée en fonction des différents types de wagons. Les
flux de trafic des catégories de narchandi ses princi pal es (page 169 du
rapport "Denmande de Transport”) en fornent |a base. Les volunes de trafic
indiqués a |l a page 169 ont été nultipliés par |es distances correspon-
dantes entre les différentes gares. Il en résulta une différence avec |les
prestati ons gl obal es de trafic énoncées a | a page 166, parce que pour
|'évaluation du matériel roulant de la RCFM |es quote-parts du transport
international revenant au Mali ont d0 étre égal enent prises en consi-
dération. Donc, procédé suivant :

- Au nmoyen de la répartition des différentes catégories de nmarchandi ses
de la matrice page 169 sur | es types de wagons correspondants, on
obtient |a déterm nati on exacte du nonbre de wagons suppl éneqt ai res

par types :
1977 1984
Type de | Type de Nombre| Prest. Tprest. | Facteur z’Pfest.i Prest.{ Nombre| Acquisi-
train - wagon transp/| transp.|amélio. tramsp/ transp/ wagons | tion sup-
par an | par an | expioi. wagcn par an| néces. | plém. néc.
Hydrocarbures| Wagon- 10~ TKM
Insecticides | citerne 39 2b 4 0,63 120 0,76 69,1 91 52
Wegon au-
Ciment to dé- S50 24,5 0,49 1,48 0,73 51,1 70 20
chargeuxr , _
7] Wagon cou- .
Antres vert ou | 269 |105,9 0,39 1,63 0,64 1321,1 502 23k
marchandises ouvert -
358 306

1) Les prestations de transport pour | a détermination des wagons
engl obent 100%du transport national a l'intérieur du Mali et
50%du transport international (pool de wagons avec | e Sénégal)
Les val eurs représentent | es quantités annuel | es des deux
directions.
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2) Les facteurs d' anméliorationde |'exploitation résultent des
nmodi fi cati ons suivantes :

1977 1984 f
Di sponi - | Dur ée de | Di sponi - Dur ée de 1984/1977
bilité rotationi bilité rotation
2 j our 3 iour
Vagon citer-| g4 | 16,4 95 13,8 1,20
Wagon ci nent 77 15,2 90 12 1,48
VWagon
ouver { ou 69 | 15,1 90 12 1,63
couvert
LOCOMOT| VES

Transport_de_voyageurs

La base de | a détermination sont ici aussi |es kil onmetres par voyageur
ef fect ués respecti vement pronostiqués durant/pour | es années 1977 respec-
tiverment 1984.

Les nodifications au niveau de | 'exploitation et du trafic suivantes sont
a esconpter

- Un taux de renplissage de 20% pl us él evé en raison d' une plus grande
| ongueur des trains,

- une réduction d' environ 5%de | a durée de rotation grace au redresse-

ment de |l a gestiond entreprise et al'angélioration de |a voi e perna-
nent e,

- une augnentation de |la disponibilité des | oconotives passant de 56%
en noyenne a 80%,

toutefois, il faut parallélement tenir conpte de ce qu'en 1977 seul s
environ 80% des trains portés aux horaires purent roul er en raison du
manque de | oconoti ves.

On obtient come facteur pour |es besoins en | oconotives pour 1984 par

rapport a 1977

268, 4 1 0,95 0,56
£, = . . . . 1,2 = 1,68

106,1 1,2 1,0 0,80
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Conpte-tenu d' une proportion de 5 trains de voyageurs sur 12 trains au
total circulant quotidi ennenent, résulte conmme nonbre de | oconotives
suppl énent ai res nécessai res pour |le transport des voyageurs
0,68 . 5_ . 22 = 6 loconotives de |igne

12

3.2 Transpori_de_parchandises

Les nodifications esconptabl es au niveau de |'exploitation et dutrafic
sont

- | "augrent ati on de | a charge-renorque passant de 293 tn en moyen-

ne a 350 tnet’

- | "augnmentation de |la disponibilité des | oconptives passant de 56%
en noyenne a 80%,

et

- | a réduction de 5%de | a durée de rotation,

- la conpensation sinmultanée, dans un ordre de grandeur d' environ 10%,
du manque de | oconbtives pour le transport de narchandi ses de | ' année
1977.

f - A 293 9:36 0,05 . 1,1 = 1,11

LG 136 350 0,80

Nonbre de | oconotives suppl énent ai res nécessai res

0,11 . ! . 22 = 1 loconotive de |igne

12

3.3 Total des besoins en | oconotives supplénentaires

Somme des | oconotives suppl énmentaires = 6 + 1 = 7 |oconotives de |igne

ADAPTATI ON DE LA VO E A LA HAUSSE DU NOVBRE DES TRAI NS

Le nonbre des trains circulant en 1984 doit étre pratiquenment doubl é, méme si

l e taux de renplissage des trains de voyageurs et de marchandi ses s' est ané-
lioré. Cela signifie que la capacité de débit d' une |igne donnée en 1977 ne
suffit plus. Dans le rapport N° 9, § 3.2.5, on a déj a proposé d' adapter |'écart
entre |l es gares au vol une de trafic des dix prochai nes années.
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Le nonbre des trains se nontera en 1984 a environ :
oV + 14 M = 24 trains

En supposant une vitesse de |igne noyenne des trains de voyageurs d' environ
80 km/h et des trains de marchandi ses d' environ 50 km/h, on obtient, sur la
base d un cal cul approximatif, un écart de croisenent d environ = 17 km

En conparant ceci avec les écarts entre |l es gares i ndiqués & |'annexe 3,2-5
pour |'année 1977, apparait la nécessité, outre la réaffectation des gares
intérmédiaires de

- GOULOVBO,
- SAME,

- GUININA,
- Tl ENFALA,

d'installer environ 15 a 17 nouvel l es gares intermédi aires entre KIDIRA et

BAVAKQ Consommation de colts au total pour ce faire - environ 20 mllions DM







<. . ANNEXE 6.
DEMANDE DE THANSPOHT 13 (1) e

. ’ :cj POUR LY CHUMIN DY FUK DAKAK= RAMAKY
W K .
- . .
€ g N (Y : : - .
Dqkar K Xayes Olamou Talari Mhina . Toukoro Kita Bamaks . . Keulthowuse
Pistance ka 736 Q 61 l 124 w9 ws g ,
. . : . ) .
<= |Stnbqal . ralt (= . ) Unitts mallicrs €
' :
Bydroc, 89,6 60 14,6 €, 63,9 ¢2,8 69,6 2.1
Arachide ‘ ) 1,9 2,0
Ciment : “,3 . 19,4 " 11,3 1 17,3 14,7 4,7
Sel 29,7 23,6 2,6 23,6 22,7 22,7 21,8 1,3 .
Mat, Coust. 1,8 14,0 21,8 21,8 19,7 19,7 19,3 0,4
Prd consocnation 21,7 18,9 18,9 18,9 ,. 18,9 18,9 17.6 1,1
Ingrais i7.1 17,0 17,0 17,0 TR 16,7 16,7 -
Insecticides E . i
. Lubrifiants 5.8 5.6 5.6 5.6 -5,6 5,6 s, .
Divers 60,0 ° 54,8 54,8 £0,2 47,2 47,2 45,2 - )
Total 234,7 213,9 262,86 350,0 31,6 i,y |- 300,8 11,6
¥ -
Mio tka | 151 4 22 10,06 20,44 38,64 21,52 55,65 0,67 ’
»
) |
- Y ' $0Lt 169,33 cillicas tha
3 S &
z - 153,9_5’ = fa1t rational
e .
= v -
o 320 Mio tka . ..
= - :
m .
¥alg y Sénésal
Cerbales - 21,2 21,2 21,2 21,2 21,2 21,2 -
Cotcn F. ¢+ G 24,7 26,7 2,7 26,7 26,7 26,7 26.7 -
Arazhides 19,6 12,6 12,6 o
Fruits, légures 1,0 1,3 1.3 1.3 13 1.3 1,3 -
pOLSSOf\
cola © rarite ~
o 17.7 19.3 19.3 19.3 19.3 19.3 19,3
Cinent - 5,7 - - - - - -
Sucre - 4,2 4,2 4,2 5,9 5.9 - 1,1 -
Mat. const, 7.3 8,1 0,6 0,6 0,6 0,6 0.6 0.8
Rd ccrsosmation 20,9 21,0 23,0 23.0 23.0 23,0 9,5 s,2
Tourteaux 28,6 29.0 9.0 29,0 29.0 29,0 9,0 3,0
Engrais - 15 1,5 1.5 . T30 3,0 6,0 6.0
Divers 7.1 15.9 15.9 15,9 15.9 15,9 15.9 -
Total 120.9 168.5 155.3 155.3 145,9 1459 174 | 21,0
N
Mo tka 8) . 11.9 7.92 10.41 18.09 .lg‘(pu 2 mi!a;’i L 1,22
vV
84,38 A"I'ult national
— = 1
- - 164,40

(1) annte de pluviozltrie normrle nin cocpris anizaux vivants







