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Par la Convention n° 20 du 29 Avril 1978, le Mnistere des Transports et
des Travaux Publics de la République du Mali a confié |'élaboration du Plan
de Transport du Mali au groupenment SECES - OW conposé par

- Soci été d’Etudes pour |a Développement Economi que et Social
67 rue de Lille 75007 PARIS - FRANCE, Chef de file

- Q. Ing. Wilter Kg
10 Wttenbergstrasse 43 ESSEN 1 - République Fédérale d' Al emagne

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

1 = Situation actuelle des transponts
¢ - Economie génénrale

Et ude de | a demande Etude de |'offre
3- Situatior] actuelle & perspectives 7 - Les routes
de ¢'agricutture 8 - Les transponts routiens
4 - Situation actuelle et perspectives 9 .
de 2'&Levage - Les transports ferroviaines
5 - Situation actuelle € perspectives 10 - Les transponts gluviaux
des mines & de £'industrie 11 - Les transponts aériens
6 - La demande de transpont 12 - Les transponats maritimes

13 - Szgection et programmation des
Anvestissements

WU - Tarification
15 - Onganisation

Annexe 1 - L'enquete routilre 1978 Annexe 2 - Matricules noutilres

Les études préliminaires ont eu lieu entre Mai 1978 et Février 1979 au
Mali. La rédaction s'est effectuse entre Décenbre 1978 et Mai 1979. La version
finale résulte des discussions et anendements proposés par |'Administration
Malienne entre Juillet et Octobre 1979.

Le lecteur pressé pourra limter sa lecture aux rapports 1, 6 et 13 qui
revétent un caractdére synthétique[principal ement |e rapport n® 131.
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1 - PRINC PES GENERAUX POUR LE CHO X DES | NVESTI SSEMENTS

Conment | e choi x des investissenents de transport s'insére-t-il dans |la
pl ani fication malienne ? Nous essaierons, dans un premer tenps, de déduire
de la stratégie et des objectifs nationaux |les actions nécessaires dans |e
domai ne des transports. Puis, concernant |les investissenments, nous exani nerons
les critéres par |esquels on pourra juger de |'opportunité de ceux-ci. Nous
résunerons enfin |l es contraintes qui pésent sur |'élaboration d un véritable
programre d'investissenents.

11 Politique générale des investissenments de transport

Dune facon générale, les investissenents en matériel de transport
découl ent de la politique choisie en matieéere d infrastructures, sauf peut-étre
pour les transports aériens ou la relation de détermination est, en partie,
inversée. Cest donc sur |les investissenents d'infrastructures que nous
centrerons notre anal yse

1.1.1. L'intégration de la politique des transports dans |a stratégie

Le seul écrit décrivant de mani ére a peu pres exhaustive |l es
objectifs d une politique des transports et leur intégration dans |a stratégie
mal i enne de dével oppenent, est |e Plan Quinquennal 1974 - 1978. CGe docunent
a pu étre conpl été par quel ques autres, notamrent ceux préparatoires au
deuxi éme Sémnaire sur les Transports (Mars 1979), les ternmes de référence
de la présente étude, et |es déclarations du Congres constitutif de 1'UDPM
(Mars 1979).

Le schéma de |a page suivante tente de résumer |es objectifs
poursuivis et den déduire, en nati ére de transports, |es principal es actions
a nener.

Les grands objectifs stratégi ques peuvent se regrouper en
trois thémes

= satisfaire | es besoins principaux de |a popul ation, en
| " approvi sionnant en produits de prem ére nécessité a
un prix rai sonnabl e,

- maitriser 1'économie en pernettant aux structures et aux
institutions d assurer une juste répartition des ressources
et en réduisant les risques aussi bien climatiques qu' écono-
m ques,

- accunul er peu a peu pour conduire a une croissance auto-
centrée et pronouvoi run dével oppenent économ que et socia
accel éré.
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Les actions nécessaires qui ressortissent du secteur des
transports peuvent al ors se reésuner

- diversifier les voies d accés internationales et permettre
1'évacuation vers |les narchés extérieurs des ressources
d'exportation, au besoi n par des voies nouvel |l es a grande
capaci t é (nines), | es nmoi ns vul nérabl es possi bl es,

= construire un réseau nati onal cohérent

. ou |les nmodes concurrents ou conpl énentaires sont utilisés
gl obal ement au noi ndre colt pour la collectivité,

. ou lesliaisonssontassurées pour désencl aver |es popul a-
tions, rendre efficaces |es adm ni strations, échanger |es

produits.

- meux |"utiliser, en adaptant |les parcs circul ants aux
infrastructures, en en maintenant la viabilité(entretien)
en coordonnant |es noyens (programmation des transports),
en adaptant les tarifs,

- adapter |'ensenble des recettes et des dépenses publiques
a une bonne gestion a court terme et un | arge dével oppenent
a long terme, du systene de transport.

Les deux prem éres actions découl ent de progranmmes d'investis-
senents d'infrastructures, |es deux derniéres de mesures tarifaires, fiscales,
budgét ai res et organi sationnel | es.

Les projets d'infrastructures seront jugés selon |a réponse
guils apportent a la recherche des objectifs ms a jour.

= Favoriser la production agricole, industrielle ou mniére
certains projets routiers,ou ferroviaires, forment une
condi tion indi spensable a la réussite de projets de pro-

duction ; ils constituent des projets liés, dont |'intérét
ne peut se mesurer que par rapport a |'intérét néne du
projet productif : ainsi en est-il de routes de desserte

d un chantier de barrage, de voies ferrées mnieres, ...

- Désencl aver le pays : |'interconnexion, avec |les réseaux
étrangers, la diversification des voies d acces interna-
tional es, leur anélioration sont autant de notifs incitant
a inscrire dans un progranmme d'investissenent la réfection
d'une voie ferrée, la construction d un troncon d une route
transcontinental e. La recherche d une noindre vul nérabilité
économ que conduit, dans | e contexte de crise énergétique
nondi al e, a donner une préférence aux nodes d' acces |es noins
di spendi eux en énergie, c'est-a-dire le fleuve et la voie
ferrée plutoét que la route.




= Structurerun réseau national : relier les chefs-lieux de
régions entre eux et a la capitale, desservir le nmaximm
de cercles par un réseau de bonne qualité de circulation
poussant a "quadriller" le pays dun réseau conplet, inter-
connect é de routes nodernes, sinon bitumées, nmai s auss
a construire de nouveaux aérodrones, ...

= Anénager le territoire : la desserte plus fine des arrondi s-
senents et |eur connexion au réseau principal par des routes,
si non nodernes du noins pérennes, engendrent des projets de
routes et pistes "de désenclavement" qui peuvent avoir un
effet plus social qu' économ que surtout dans un prem er

t enps.

- Aréliorer la circulation - |I'amélioration des réseaux, et
donc |'abai sserment des colts, peut pernettre de justifier
| a nmoder ni sation, voire le bitumage de certaines routes,
|"achat d'avions plus performants,... Pour que | es gains
des usagers conpensent |'investissenment correspondant,

I e plus souvent financé par la collectivité, il faut que
les trafics soient suffisants. Ainsi, on pourra fixer des
seuils de trafics routiers justifiant des standards de
routes différents.

1.1.2, Les_é&tapes_de sélection des projets.

Dans un premer tenps, la prise en conpte globable de tous ces
principes va pernettre de concevoir un ensenble de projets d infrastructures
intéressants pour le Mali, dans |'optique d un dével oppenent harnoni eux a
 ong terne.

I1 sera alors possible de dresser un inventaire exhaustif des
projets intéressants pour le Mali. Cette i mage du SOUHAI TABLE est, selon |a
conception nmalienne de la planification, OBJECTIVE en ce sens qu'elle fait
abstraction des contraintes financieres a court et noyen terne de |'économ e.
Al'intérieur de cet inventaire, certaines préférences sont données par |le
Gouvernerment, certaines priorités national es qui ordonnent |e plan de recherche
de financenents. La deuxi énme étape est donc |a sélection de projets dont |le
financenent est a rechercher au cours de la période du Pl an (1980-1984).

Enfin, dans une troisiéne étape, conpte tenu de ce que |'on peut
rai sonnabl enent espérer des financements, il est possible d effectuer une der-
ni ere sél ection des travaux susceptibles d étre term nés durant |a période
1980-1984.

Les trois sélections résultent d un classement de plus en plus
draconi en en fonction des critéres de choi x.




1.2. Citeres de choix des investissenents.

Pour pouvoir évaluer les projets d infrastructures, il est nécessaire
de di sposer d une série de critéeres si possible quantifiables par un indica-
teur, nonétaire ou non. Aucun critere, en effet, ne pernet de classer a |ui
seul de facon indiscutable des projets |les uns par rapport aux autres.

Y

En donnant plus ou noins d'inportance a chacun des critéres, il est
cependant possi bl e de classer entre eux les projets par ordre de priorité.

Dans laréalité, les réalisations n'interviennent nal heureusenent pas
dans |'ordre qu'une planification nationale peut ainsi détermner, puisque des
organi smes ext érieurs financent certains projets suivant |leurs propres criteres,
gui ne sont pas |es nménmes que ceux des déci deurs nati onaux.

Les critéres que nous avons sél ecti onnés comre représentatifs des
objectifs de la stratégi e nalienne de dével oppenent aboutiront cependant a un
cl assenent de référence qui sera utilisé pour établir un programre de recherche
de financenents.

121 Citeres pour les voies d acces _internationales.

Le chenmin de fer Dakar - Niger, le fleuve, le réseau aérien
et les routes internationales correspondent a des voies d accés dont |a
probl émati que est toute différente de celle du réseau nati onal

Deux critéres sont |argement prédom nants parm tous |es
autres, le colt du transport, c'est-a-dire de |'acces des marchandi ses,
pour la collectivité malienne, et |a capacité des voi es face aux augment a-
tions preévisibles des flux.

a

En fait, |'optique est relativenment différente a court et
a long terne.

A court terme(dici 1984) : le choix des voies d accés du
Mali se présentera a peu pres comme aujourd hui ; le réseau extérieur utili-
sable sera, aux améliorations prés, celui d aujourd hui. Les termes €cono-
m ques du choi x sont exposés dans |e rapport n® | : la voie dakaroise est
la plus intéressante en devises pour le trafic de la |ére et la 2&me Régions ;
la voi e abidjanaise, voire nigeérienne, pour le reste. En fait, la relative
saturation de la voie ferrée(et du port de Dakar) oblige a inporter via
Abi dj an des tonnages qu'il serait plus écononmi que de faire passer par Dakar
Mais la saturation totale ne senble pas devoir étre atteinte avant 1984.
L' objectif essentiel est |'augnentation de |a capacité de | a voi e dakaroi se

sans augnent ati on notabl e des colts (au prix d' investissements narginaux).

Le critére de choix a courtterme, d un node ou d une voie
est donc le co(t marginal pour la collectivité malienne, c'est-a-dire le
colt de fonctionnenment en devises des infrastructures existantes.

Cest suivant ce critere quont été affectés les flux pré-
visibles en 1984 dans le rapport n° 6(la demande de transport).




A long terme au contraire et en particulier a |'horizon
1994, il faut envisager |es nodifications de réseaux des pays voisins et exa-
mner les nmeilleures possibilités d élargi ssenent des acces du Mali, noyen-
nant des investissenents qui deviennent structurels. Le critére est donc le
codt économ que pour la collectivité du transport, incluant |e colt de
dével oppenent des infrastructures. Nous al | ons préciser ces notions.

1.21.1 ldentification de la collectivité concernée par
| es choix et les colts.

Les pays riverains exécuteront |es investissenents
nécessaires pour | e dével oppenent de leurs intéréts propres : exploitations
m ni éres, dével oppenent régi onal, économ es des colts de circulation, ...
Les investissenents pourront participer a |'ouverture de nouvel |l es voi es de
désencl averment pour le Mali, sans |es achever conpl étenent.

Dans certains cas, des organismes inter-états, au sein
desquel s différents états ont une part déterm née, ont pour m ssion de dével op-
per et gérer des infrastructures communes, notament de désencl avenent (cas de
1'OMVS).

Le Mali devra pour son conpte réaliser des investisse-
ments sur son propre territoire et aussi obtenir des conpl éments(jonctions)
sur les territoires riverains ; il n"aura donc pas la naitrise des investisse-
ments faits dans | es autres pays.

Pour financer ces '"cowpléments' en pays voisins, il
est peu réaliste de s'en renmettre i |leur générosité uniquenent, d autant plus
quil s'agit de pays ayaat d'&normes hesoins. Ses propres lESSOUrCes étant
l[imtées, le Mali devra donc faire appel a |'aide extérieure pour |les investis-
senents de désenclavemant SUr son propre territoire €t n»our ceux A rAaliser
dans |l es pays voisins et qui ne seront pas prix en charge par ces pays ; dans
certains cas, c'est |'organisme inter-états qui, au nomdes deux pays concernes,

fera appel aux financements extérieurs.

Le désencl avenent du Mali fait donc intervenir trois
types d' intéréts :

- Le Mali, en tant que tel ou en tant que partici pant
a une organisation inter-état (et proportionnellenent

a sa part)
- Les pays riverains (idem
- L'aide extérieure.

On est donc anené a faire des hypot héses, forcénment
réductrices, sur les conportenents de chacun et |es arrangenents politiques

x

ou financiers a venir :

- Le Mali vise a diversifier ses voies d acces
ala ner tout en dimnuant |e colt global des
transports d'import/export. Pl us précisénent,
le Mali choisira le systéne qui lui pernettra
d' assurer ses échanges au noi ndre colt en
devi ses.




- Les pays riverains peuvent voir leurs relations
politiques avec |le Mali évol uer dans le tenps,
d ou la nécessité pour le Mali de s'assurer plu-
sieurs voies. Mais on peut supposer que |es pays
riverains nénageront leurs propres intéréts tout
en facilitant |e désencl avement du Mali. Concré-
tenent on fera | es hypot héses sui vantes, dans
| e cas des infrastructures nouvel |l es intéressant
ala fois un pays étranger et le Mali :

- Dans le cas d'infrastructures décl arées communau-
taires, le colt en devises sera pris en charge
proportionnellenent a la part de chaque pays dans
| ' organi sme inter-états. Quand une telle structure
juridique n existe pas

. La partie des investissenents intéressant directe-
nment le projet du pays riverain sera a sa charge
entierement.

. Sur la partie conpl énentaire, le pays riverain
gardera a sa charge le coit en nonnaie | ocal e
de |'investissenent et |les colts d entretien
en contrepartie de |'avantage que ce conpl énment
d infrastructure lui procure ; la part en de-
vises de |'investissenent sera inputée au pro-
j et de désencl avenent.

- L'aide extérieure aura pour objectif de maxim ser
|"efficacité des sommes dont elle dispose. Son but
étant d' aider le Mali a se désencl aver, et ses
noyens financiers forcénment |imtés, on supposera
qu elle financera |la part en devises des investis-
senent s

Les conparai sons des diverses voi es se feront donc
du point de vue dune "collectivité" conposée :

- du Mali (Etat, wusagers des transports et trans-
porteurs) ,

- et de 1"'aide extérieure', entité regroupant tous
| es organi snes d' aide au Mli.

Pour cette collectivité, les colts a prendre en
consi dération sont donc :

- Les sorties de devises du Mali (entretien,
expl oi tation).

- Les dons de 1"aide" extérieure, supposée financer
I e colt en devises des investissenents" conpl é-
mentaires' a |'étranger ou au Mali (les éventuels
remboursements du Mali a |'aide extérieure ne
nodifient rien au bilan ; |es renboursenents des
pays riverains ne sont guére envi sageabl es conpte
tenu de | a définition des investissenments

ret enus).

o



1.2.1.2. Mesure du codt.

Pour chaque voi e de désencl avenent possible, on
calculera :

- Le colt d'investissenent en devises, de durée de
vie de 20 ans dans le cas d une route, de 50 ans
dans le cas d une voie ferrée et donnant donc
lieu a un anortissement économ que(au taux d ac-
tualisation de 6 7).

- Le colt d'entretien annuel suppl énmentaire en
devi ses au Mali qu' on supposera en premére
appr oxi mati on i ndépendant des trafics.

- Les colts d' exploitation en devises du transport
annuel du tonnage d'inport-export a faire tran-
si ter.

Le co(t écononique caractérisant la voie est alors
le colt total d exploitation du trafic inport-export sur toute |la voie,
de |'entretien de la partie nalienne du trongon nouveau et de |'anortisse-
nment de ce troncon rapporté au trafic esconpté, le tout actualisé sur la
durée de vie de la voi e de désencl averent .

La définition nmathémati que est donnée en annexe 1.1.

Pour chaque voi e, on cal cul era ce colt noyen, en
fai sant plusieurs hypothéses de répartition des trafics :

- Tout le trafic ne pouvant passer par |es ancien-
nes voi es, est affecté sur la nouvelle.

- La noitié seul ement.

- Le quart seul erent.

Les calculs seront faits uniquenment sur le transport

de nmarchandi ses, le trafic | éger étant margi nal dans |e choi x stratégi que
de | a voi e de désencl avenent.

On pourra classer les voies d accés envi sagées par
colt s décroissants.

Pour conpl éter enfin ce critere principal, on
pourra utiliser aussi :

- la durde estimide des liaisons et leur facilité
d' organi sati on,

la fiabilité des |iaisons(technique, naturelle),

["intérét stratégique(fiabilité politique),

- le contenu énergéti que.




1.2.2. Critéres pour les projets routiers a noyen terme.

Conpte tenu des grandes options stratégi ques choisies en
mati ére de désenclavenment et qui inciteront a favoriser certains axes na-
tionaux, les projets du réseau national pourront étre conparés systématique-
ment, a noyen terne grlce aux criteres suivants

a - La pronotion d un projet industriel, minier ou agricole.

L'indicateur utilisé vaudra

. 1 si laroute est total enent indi spensabl e au proj et
productif ou si |a val eur ajoutée nationale du
projet est particuliérenment inportante avant 1984

. 0,5si laroute est inportante pour un projet plus
tardif ou si celui-ci est de val eur ajoutée
moyenne.

. O si |'effet de la route est tres diffus pour la

production ou que |la val eur ajoutée induite est
trés faible a noyen terne.

b - La |iaison avec | es réseaux nati onaux voi Sins.

L' i ndi cat eur vaudra :

. 1 si leprojet établit une liaison bitumée(RB
avec un réseau national voisin(de type RB ou
RTM) .

0,5 si le projet établit une |iaison noderne (RTM)

avec un réseau national voisin(de type RBou
RTM) .

. O sinon

¢ - La cohérence du réseau nati onal

Pour |a connexion des chefs-1ieux de régions :

. 1 si laliaison au réseau national envisagée est
une route bitumée ou une route en terre noderne
(RTM) .

. 0,5 si la liaison projetée est de niveau(R).

. O si le niveau est inférieur.




e -

terre (- RI)

- 10 -

Pour | a connexion des cercles au réseau nationa

. 1 si laliaison envisagée du cercle du réseau nationa

doit passer au npins au niveau RT(route en terre
per manent e) .

. 0,5 si laliaison projetée est de type PA
O sinon.

Le désencl avenent de |a popul ati on.

Pour un projet étendant |e réseau pérenne de niveau
m ni mumRT :

. 1 si la population désencl avée est trés inportante
par rapport a |'investissenment (plus de 15 habi-
tants par million de RAV.

. 0,5 si la popul ation désencl avée est inportante
(entre 7 et 15 habitants par mllion de RV.

. O sinon.

La popul ation désencl avée, notion se rattachant a celle
d accessibilité, est définie dans |'annexe 12

L' adaptation au trafic.

On a fixé dans | e rapport "routes” la grille d adéqua-
tion des standards techni ques aux trafics. Les trafics-
seuil s sont exprinés en nonbre de véhicul es par jour,
mai s conpte tenu de | a proportion VL/PL observée dans
la réalité, qui est assez stable a |'intérieur d' une
nménme cat égori e de routes, on peut aussi expriner ces
seuil s en UVP/jour égal ement

Amél i oration d une piste
(PS =3 PA

Nb de véhicul es % PL Nonbre 4'UvVP

par jour ' par jour
10 50 30

Construction d une route en
30 42 80

Construction d une route en
terre moderne (== RTM 80 32 180
(= H@ 130 25 260

Bitumage et él argi ssenent
( =» RBL)

700 30 1.600




Les projets seront notés ainsi

1 si le trafic-seuil correspondant a la qualité
projetée, doit étre atteint dici 1984.

. 0,5 si le trafic-seuil correspondant a la qualité
projetée, doit étre atteint entre 1984 et 1994.

(0] si non.

f - Le taux de rentabilité immédiate.

Bi en que cet indicateur ait été souvent abusivenent
utilisé et tout en sachant que conme tout indicateur, il
n'est pas universel, nous utiliserons pour classer |es
projets du réseau national, les taux de rentabilité

i mmédi ate 1977 et 1984, de facon a juger de |'opportu-
nité des investissements pendant |e Plan 1980-1984 ou
pendant |e suivant.

La définition en est donnée en annexe 13 Signal ons que
le taux de rentabilité immédiate est extr@mement Sensi bl e
aux colts de circul ation.

Nous adopterons | es notati ons suivantes :

1 si le taux de rentabilité i médi ate est supérieur
a’iiZ.

. 0,5 si le taux de rentabilité immédiate est conpris
entre 4 et 7 7.

. O si le taux de rentabilité i mmédi ate est inférieur
ad 7z,

Les trafics croissant en noyenne a 7 7, c'est-a-dire
a un taux proche du taux d' actualisation, les seuils
choi sis correspondent a un anorti ssement économ que
de la route en 14 ans.

13 Les contraintes.

Troi s principales contraintes s'inposent dans |le processus de choi x
des investissenments : | es coups partis, les priorités nationales et la contrainte
financi ére.




Sont consi dérés comme coups partis et seront donc automati -
quenent intégrés dans |e programme d'investissements, |es programmes pour
| esquel s un organi sne de financement a déja pris un engagenent ferne, ou qui
découl ent de projets industriels, agricoles, ... considérés eux-némes comre
coups partis, ou qui Sinplenment sont considérés comre tels par le
Gouver nenent Mal i en.

Ainsi :

- le troisiéme projet ferroviaire de |a Banque Mndi al e
(BIRD),

- le projet canadien fluvial (ACDI),
déj a | argenent ent ares.

- La route Djidjéni - Gonbou (CILSS/ONU),
- la route Ansongo - Ménaka - Ander anboukane (CILSS/ONU),
- la route Faladié - Ségou,

dont |es travaux sont en cours.

- Sévaré - o,
- Markal a - N ono,
- Kayes - Frontiere du Sénégal ,
dont |es financements sont acquis ou consi dérés comme tels.
1.3.2, Les_priorités_npatianales.
Qutre les coups partis, certaines priorités ont été définies
au niveau national, voire international, pour lesquelles unretour en arriere

est politiquenment inopportun. Ce sont |les routes suivantes :

- Bamako - Bougouni

Kati - Kol okani
- Sévaré - Koro - Frontiere Haute Volta(priorité inter-états)

Bougouni - Yanfolila - Frontiére Quinée(prioriteée
inter-états)

- Gao - Ansongo - Labbezenga(priorité inter-états)

ai nsi que |'aménagenent du fleuve Sénégal pour |a navigationentre Saint Louis
et Kayes.




1.3.3. La_contrainte financiere.
Les besoins du Mali en matiere d'infrastructures sont inmmenses
et I'on ne saurait fonder un plan d'investissenent sur |es seul es contraintes
financi eres.

La prise en conpte de cet aspect peut servir a définir, nalgré
tout, e noyau irréductible de travaux qui doivent étre réalisés dans |e noyen
terme, c'est-a-dire décidés dans le trés court terne.

La limtation des fonds di sponi bl es est d abord globale :
c'est |'ensenbl e des dépenses d'investissenment, de renise en état et d entre-
tien du réseau, ainsi que |es dépenses d achat de natériel et de fonctionne-
ment des institutions et des soci étés d'Etat, qui est limté par |'envel oppe
gl obal e des recettes publiques affectées au transport.

Dans le rapport n® 2(Economie Générale) on a estiné cette
envel oppe gl obal e, pour |e noyen terne, ainsi (en MIliards de F)

Rappel 1977 Total 1980-1984
Fi nancenent s nati onaux
. Actuels 3,15 20,1
« Possi bl es - 25,2
Fi nancenents ext érieurs
at t endus nor nal enent (J) (16,7 ) 87,5
TOTAL 132,8

Pour le long terme, le consultant n'a pas effectué de
proj ection en rai son des al éas trop inportants qui régissent cette contrainte.

(1) Si aucun bouleversement n'intervient dans La politique internationale.







2 - LE CHOIX DES VOIES DACCES INTERNATIONALES A LONG TERME

2.1. Les voies possibles.

2.1.1., Le Dakar-Niger.

On a vu (Rapport n® 1) que la voie d'acces actuellement la
plus économique pour les le et 2e régions et une partie des 6éme et 7éme Régions
(en connection avec le fleuve) est celle du chemin de fer Dakar-Niger. L'a-
vantage de cette voie apparait aussi bien pour |'usager qu'en devises, et il
est probable qu'a terme, cet avantage de la voie ferrée soit renforcé par le
renchérissement relatif des codts routiers (qu'il soit dd a une augmenta-
tion de la part des transports réalisés par les lIvoiriens ou du codt de
I'énergie).

Or cette voie économique ne peut faire face a tout le trafic,
et peut &tre considérée comme pratiquement saturée avec les trafics.1977,
soit :

= 228 000 tonnes a l'entrée du Mali (146 000 a la montée, 82 000 tonnes
a la descente)
- 255 000 tonnes sur le troncon le plus chargé Diamou Mahina,
Incontestablement, |e goulot d'étranglement se situe actuellement sur la
section Dakar Kidira et méme vraisemblablement au port de Dakar.

I1 a été expliqué (voir rapport ferroviaire n® 9) que, du
cdté malien, |'utilisation peut etre augmentée d'environ 20 % sans cofit
important et que |la capacité théorique de la portion Kidira-Bamako se situe
aux environs du Million de tonnes (500 000 tonnes dans chaque sens). La ca-
pacité pratique (cf annexe 2.1) peut etre estimée, compte tenu des difficul -
tés d'organisation et du déséquilibre entre Ia montée et |a descente,

a peu prés a la moitié, dont 310 000 tonnes a |la montée environ, sur le
troncon | e plus chargé.

C'est cette capacité maximale que nous retiendrons pour |a
voie ferrée Dakar-Bamako, soit au maximum : 500 000 t dans les 2 sens
et
310 000 t a la montée.
Cela suppose qu'une amélioration notable soit effective sur la partie
Sénégalaise (Port et Rail).

I1 est impossible de pousser |'expertise de |la voie ferrée
Dakar-Niger plus loin dans le cadre de 1'étude générale du Plan de Trans-
port. Les études , spécifiques, en cours au moment de la parution du pré-
sent rapport, et qui concernent en particulier la factibilité d'un systéme
conteneur pour |a RCAM, permettrontde préciser les points avancés.

2.1,2, Les nouvelles voies d'acces.

On examinera ci-aprés |les nouvelles voies d'acces qui pour-

raient s'offrir au Mdi a partir de 1984 en tenant compte de |'avancement
des projets des pays voisins.




2.1.2.1. Par le Sénégal .

a - On peut imaginer un doubl enent de |a voie
ferrée actuelle. Le col(t, tres approximatif, dun tel investissement serait
de 150 MIliards de Fmau moins, et suffit ale rejeter tant que des trafics
mnéraliers | ourds ne sont pas attendus.

b - Dans | ' hypothese de la constructiond un chenin
de fer mnéralier pour la Fal éme, on peut envisager |e prol ongenent de cel ui - ci
vers Bamako. Coiit en devi ses approxi matif du prol ongenent 80 MIliards de FM
pour 440 kmde |a Fal éné a Bamako.

c - Oh peut supposer que |a route Dakar - Tanba -
Frontiere du Mali sera réalisée, bitumée vers 1984. Oh examnera le colt de
son prol ongerment vers Bamako, en route en terre noderne, dans |es deux va-
riantes : Nord(via Kayes) et Sud (via Satadougou Kéniéba).

d - Onhne retiendra pas |'étude d une solution mxte
route jusqu'a Kayes + doubl enent du chemn de fer au Mali (colt approxinatif
75 MIliards) qui serait a |'évidence pénalisée par la rupture de charge, |'anor-
tissement de ce lourd investissenent et la |ongueur du trajet.

e - L' hypothese de rendre navigabl e e Sénégal se
traduit par un codt d' aménagenent de 51,6 MIliards de FM pour un tirant d eau
de. 2,1 mpernettant un enfoncenment de 1,6 m pour |es seuls travaux fluviaux
(non conpris | e barrage de Manantali et non conpris les ports). Sur ce total,
19,2 M| liards seraient inmputables au Mali seul puisquils concernent |a sec-
tion Ambidédi - Kayes (]

Les trois quarts de ces sommes serai ent en devi ses.

La voie fluviale ouverte serait international e et
son exploitation demanderait un cadre juridique qui reste a définir.

La distance entre Kayes et Saint Louis est de 948 km
La voie se raccorderait soit a la voie ferrée actuell e Kayes - Bamako (491 kn)
soit a laroute Kayes - Sandaré - Djidjéni - Banako (606 kn).

Le colt de raccordenent terrestre serait d environ
13 Mlliards en devises .pour Sandaré - Djidjéni (292 kmen terre noderne), le
reste du parcours étant supposé réalisé i ndépendamrent .

En rai son du caractére international de cette voie,
et donc de sa noindre vulnérabilité aux al éas politiques, | e Guvernenent
Mal i en a déci dé de donner la priorité a son étude et a son dével oppenent.

(7) D'apnes Lacknen €& Parntner, Dorsch Consult € Electrowatt,
Rappont général, non daté, remis au consultant en Juillet 7919. Cité
dam £La suite du texte sous L'appellation "Rapport LDE".

—
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2.1.2.2. Par la Quinée Bissau(et |a Guinée/Sénégal).

La réalisation des projets de dével opperment m ni er
de |l a Qui née Bi ssau (Boé-Buba 130 kn) pernettrait d' envisager |e prol ongement
du chem n de fer de Boé a Bamako (820 kn) pour un co(t en devises estinme a
120 MIliards FM Cette hypothese est de faible probabilité et se situe a tres
long terme (voir rapport n° 5.

2.1.2.3. Par |a Qi née.

a - La rénovation du chemn de fer guinéen de
Conakry a Tougué (430 km) pernettrait d' envisager |e prol ongenent de ce che-
mn de fer de Tougué a Bamako (470 kn) pour un colt en devises estiné a
105 MIliards de FM(méne remarque que Ci-dessus).

b - La création d une route bitunée de Conakry a
Kouroussa et Kankan offre |la possibilité de conpl éter la |iaison avec Banako
par trois variantes qui pernettraient d établir |es accés |les plus courts
vers |a mer de Banmako(noins de 1.000 km pour certains tracés).

2.1.2.4 Par la Cote d'lvoire.

a - Qutre |"anelioration de la voie actuel l e, qui peut
aller du bitumage des parties encore en terre, a |'élargissement si le trafic
1'exi ge,

b - 11 faut considérer qu entre 1984 et 1990, |a
Cote d' Ivoire aura bitumé la |iaison de San Pedro avec son arriére pays
jusqu'a (dienné. La liaison par Banako - Cdi enné - San Pedro(1.115 kn) ferait
économ ser 100 kmenviron sur |la route actuelle par Abidjan.

c - Le prolongenment de chem n de fer Quangol o -
Bamako peut étre aussi envisagé. 650 kmseraient a construire, pour un coiit
estimé de 104 MIliards environ.

2.1.2.5. Par |a Mauritanie.

La réalisation prévue de |a route bitumée Nouakchott -
Nema (1. 100 km) en Mauritanie et de la route en terre Bamako - Nara incite a
étudier |"intérét de conpléter la |iaison par une route en terre de Nara a
Nema. Cette voi e mauritani enne serait évidemment | ongue(1.680 kn) mais
nécessiterait peu d'investissements complémentaires (7,3 MIliards en devises).

2.1.2.6. Par 1'Algérie.

La route Teanssahari enne(RTS liera |la République
du Mali ala mer méditerranée. Elle franchira la frontieéere al géro-nalienne
prés de Bouressa et traversera le territoire Nord-Est du Mali par Kidal -
Bouremet Gao. Le consultant estine que |la RTS aura une grande inportance dans
| "avenir pour |e désenclavement de |la partie Nord-Est du pays mais égal enent
comme axe international. Le colt de construction a été estiné a
36,6 MIliards de FMdans |' hypothese d une route en terre noderne.
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2.1.2.7. Les autres voi es.

Les voi es togol ai se et béninoi se garderont |eur
intérét pour certains transports d appoint ou d urgence et surtout pour |es
régions Est du Mali (cf. rapport n® 6 "Situation des voies d accés a court
terne") .

2.2. Les flux concernés.

2.2.1. Les_flux_internationaux totaux.

Le trafic concerné par ces voi es de désencl avenent a été
préci sé dans le rapport n° 6 (Demande de transport).

En 1984, |es échanges extérieurs du Mali représentent
516.000 tonnes a |'inportation et 267.000 tonnes a |'exportation. En 1994,
ces tonnages devi ennent 895.000 tonnes d inport et 714.000 d' export.

Pour sinplifier les calculs, et conpte tenu des approxi ha-
tions déja retenues, on ranenera tous les colts (qui sont dans laréalité
vari abl es avec | a nature des marchandi ses) a une noyenne pondérée par |la
structure des échanges prévus en 1984.

Cette structure est la suivante :

en 1 000 t en %

produits agricol es 193 25
dont céréal es 3,4 1

coton 77,7 10

ar achi des 19,6 2

karité, gomme, cola 71,9 9

vi ande, poi sson, divers 20,4 3

hydr ocar bur es 256 33
engrai s 58 7
matériaux de construction 30 4
sel 26 3
t our t eaux 33 4
produits divers 187 24
783 100

Les flux mniers lourds n'interviennent que dans une variante
haute a trés |long terne.




2.2.2. L'utilisation des voies existantes.

2.2.2.1. La voie ferrée.

Sur les tonnages totaux prévus, on peut affecter
directement | e maximum admissible sur le chemin de fer Dakar-Bamako, compte
tenu des exigences du transport intérieur.

En 1984, l'affectation faite dans |e rapport n° 6
donne te trafic suivant pour | e chemin de fer

= export 130 000 tonnes
- import 234 000 tonnes

En 1994 sur les sections les plus chargées, le tra-
fic intérieur a |la descente(sens export) serait de 60 000 t environ et de
423 000 t (dont 300 000 t de ciment) dans | e sens de |la montée. 11 est donc
indispensable de prévoir des aménagements augmentant la capacité de chemin
de fer entre Astro et Bamako a partir de la mise en service de |a cimenterie.
Onh fera l'hypotheése que ces aménagements (création de nouveaux points de
croisements, allongement des gares, etc...), dont le co@t n'est pas imputable
au trafic extérieur, laisseront pour le trafic international une capacité de

300 000 t a l'import et de 200 000 t & l'export,

2.2.2.2. La voie abidijanaise,

Une partie du trafic international sera d'autre part
directement affectée sur d'autres voies existantes. Ainsi, le trafic pour le
Sud-Est du Mali continuera a emprunter la voie Abidjanaise d'aprés |l e détail
donné dans | e volume 6, les échanges extérieurs des 3,4,5 et 6e régions con-
cernant 170 000 t d'import et 126 000 t d'export. On suppose que la voie
abidjanaise (1) sera directement choisie pour 80 % de ce trafic, soit
136 000 t d'import et 100 000 t d'export,

2.2.3. Les flux a affecter.

Récapitulation des trafics avec |'extérieur a affecter sur
d'éventuelles voies nouvelles (en milliers de tonnes).

(1) En négligeant en premidre approximation Les vodles togolaise, béninoise,
algenienne.

“5
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1984 1985 a 1993 1994

Total import 516 (+ 5,6 % par an) 895
dont : - sur chemin de fer 234 300

- par Abidjan 136 150

- reste a affecter 146 (+ 12 % par an) 443

Total export 267 (+ 10 % par an) 714
dont - = sur chemin de fer 130 200

- par Abidjan 100 110

- reste a affecter | 37 (+ 27 % par an) 404

Total échanges 783 (7,5 % par an) 1 609
dont : - sur chemin de fer| 364 500

- par Abidjan 236 260

- reste a affecter 1 183 (+ 16,6 % par an) 849

En résumé, c'est 850 000 t qui seraient susceptibles d'eétre
affectées sur la (ou les) voie(s) les plus intéressantes en 1994,

Au dela de 1994, on supposera que cette "masse affectable™
croftra annuellement de 5 % par an (1).

C'est sur la base de ces flux que I'on comparera des codts
moyens 4 la tonne, actualisés sur 20 ans (1985 = 2004) pour tenir compte des
investissements nouveaux, de l'entretien et de I'exploitation comme il a 6té
expliqué plus haut.

Pour ne pas multiplier les calculs, on comparera les cofits
rendu Bamako (ou au départ de Bamako). On utilisera pour cela les cofits
donnés dans le rapport n°® 1.

On évaluera successivement les projets routiers, les solutions
ferroviaires et enfin |l e projet du désenclavement par |e fleuve Sénégal.

(1) A titre de comparaison, Les chifgres de 955.000 £ en 1987 et de 1.343.000 £
en 1990 ont été publiés concernant t e thagic fluvial potentiel sur Le
Sénégal. Ces chiffres supposent un report imporntant du thafic des autres
modes, notamment du chemin de fen, verns te gleuve, qui ne se justifiernalt
gue par des colts Lingérieurns. 124 semblent de plus surestimés al consultant.
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2.3. Evaluation des projets routiers de désenclavement.

2.3.1. Les colts d'explcitation.

2.3.1.1. Les colts routiers.

Les hypothéses de base sur les colts sont les
suivantes pour |la période 1985 - 2004 :

a - Les transports effecutés au Mali par des
maliens ont un co(t moyen en devises de 13,8 FM/tkm, déduit des colts par
produit de I'annexe du rapport 1 pondérés par |la structure du trafic en
tonnage.

b - Les transports effectués a |'étranger par des
maliens ont un colt moyen en devises de 20 Z supérieur au précédent, soit
16,6 FM/tkm (cf. extimation faite pour |la Cote d'lvoire dans annexe du rap-
port 1, qu'on étendra aux autres pays).

c - Les colts des transports routiers effectués par
des transporteurs étrangers au Mali sont du méme ordre de grandeur que les
colts moyens TTC du Mali (36,6 FM/tkm) et supérieurs de 30 % a |'étranger
(47,6 FM/tkm). Ces colts sont a répercuter intégralement comme colt en devises
pour le Mali.

Importance des accords internationaux

Une comparaison de ces colts en devises pour le
Mali montre que I'hypothése qui_sera retenue sur la répartition du trafic
malien _entre transporteurs maliens et étrangers est d'importance capitale.

Actuellement, on sait que |la Cdte d'lvoire n'exploite
pas tous les droits que lui concede en théorie | e partage 1/3 213 résultant
de I'accord ivoiro-malien. On sait aussi que | e partage du trafic entre
Sénégal et Mauritanie, pays non enclavé, il est vrai, se fait sur la base
suivante = chaque pays transporte ce qui passe sur son territoire (donc sans
interpénétration, en principe).

On fera l'hypothése qu'en 1984, l|les partages des
trafics se feront selon les recommandations internationales sur les pays
enclavés, a savoir la répartition 2/3 Mdi - 1/3 pavs traversé.

La récapitulation des cofits routiers en devises est
donc la suivante sur route bitumée : (en FM/t km)

Au Mali A _1'étranger
transporteurs maliens (2/3) 13,8 16,6
transporteurs étrangers (1/3) 36,6 47,6
moyenne pondérée 21,4 26,9

N.B. Si la répartition était 3/4 - 1/4, ces coGts moyens seraient respective-
ment de 19,5 et 24,35 soient un abaissement de 10 %, ce qui illustre

I'importance de l'hypothése sur |le partage.

Sur route en terre moderne (RTM), |'augmentation
des cofits est de 20 % par rapport a la route bitumée.



2.3.1.2. Les cofits des ruptures de charges termnal es

Frais aux ports
D aprés |'évaluation des frais de transit (manu-

tention, stationnenment, frais divers) évalués par produit en annexe 2 du
rapport 1 et l|la pondérationretenue pour |es tonnages, |es cofits nobyens

(TTC = devises) aux ports sont |les suivants :

Dakar 12 000 FM/t

Abi dj an

San Pedroi 10 700 FM/t
Conakry

Nouakchot t 11 400 FM/t ()

Frai s a Banako
On peut supposer ces frais identiques pour toutes
les voies. On retiendra |'ordre de grandeur de 1 OO0 FM/t.

2.3.1.3. Cofits d'exploitation a la tonne

Il's ont été reportés sur | e tableau page 26.

2.3.2. L'investissenent et |'entretien.

Il's ressortent des nornes présent ées dans | e rapport n° 7.
Tous les investissenents effectués avant 1984 sont consi dérés comme acquis.
Les colts d'investissenent routier seront anortis sur une durée de 20 ans.

On se basera par ailleurs sur |les kilonétrages suivants, suppo-
sés représentatifs de la situation en 1984 et tenant conpte des investissenents
ayant lieu entre tenps :

kilomatrage en kilomdtrage au " kilométrage
pays riverains Mali total
km/RB km/RB k/RT™M km
RI1 Abidjan 749 476 1225
RI2 San Pedro 806 309 1115
RGL Conakry via 870 283 L 153
Bougouni
R&® Conakry via 804 156 960
Kangaba
RG3 Conakry via 834 127 961
Kourémalé
RSL Dakar (Nord) 705 124 572 1 401
via Kayes
RS2 Dakar (Sud) 770 13 432 L 215
via Keniéba
RM1 Mauritanie via 1 260 124 296 1 680
Nara

(1) H prenant parn hypothise La moyenne des deux autres.




| NVESTI SSEMENTS ROUTI ERS A REALISER APRES 1984 SUR LES VO ES DE DESENCLAVEMENT

Cout en devises Entretien annuel .
Situation 1984 Conpl ément nécessaire (M FM suppl émentaire au Mali
Mal i Bxt. km M FM/an
RT 1 : Abidjan- Si kaseo- Bamako Les routea actuelles sont rem ses Bitumage de Zegoua- Ferkessedougou 8.3
en état. en RCl 137 km ’
Rl 2 - San Pedro- Bamako Les routes actuelles sont renm ses Bitumage Bougouni- Frontiere (123 km 5.9 B - 123 57
en état. Frontié&re-0diénné (117 kn). ' 6,5 .
RG 1 - Conakry- Bougouni - Bamako La route guinéenne serait bitunée Bitumage Bougouni - Frontieére (125 km 9.8 131 RB - 125 58
jusqu'a Kouroussa et Kankan Frontiere- Kankan (169 knj. ’ ’ ;
RG 2 : Conakry- Kouroussa- La route Bammko- Kangaba a été Bitumage Bamako- Kangaba (147 knm
Kangaba- Bamako réalisée en RTM avant 1984 + idem Frontiére- Kouroussa (193 kn). 3,9 15 RB : 147 53
RG 1
RG 3 : Conakry- Kour oussa- = ldemRG 1 - Bi t umage Bammko- Frontiére (126 km )
Kour emal é- Bamako Fronti ére- Kouroussa (239 km 9,4 18.6 RB : 126 59
RS 1 : Dakar- Tanba- Kayes- La route est bitumée au Sénégal et RTM de Snndaré a Didieni (292 km)
Bamako ( Nor d) de Bamako & Kolokani, refaite en et de Kayes a la frontiére (90 km RTM - 389 232
RTM de Kol okani a Didieni et de 16,5 ;
Sandaré a Kayes.
RS 2 : Dakar- Tanba- Sat adougou- La route est bitumée au Sénégal et RTM de Kati a Satadougou (432 km 2 4 RTM - 432 259
Keniéba-Bamako ( Sud) de Banmako & Kati ' )
RH 1 : Nouakchott - Nena- Nar a- La route est bitumée de Nouakchott RTM de Nara a Nema (220 km
Bamako a Nema, et de Bamako a Kolokani 1,5 58 RTM : 40 24
RTM de Kol okani & Nara.
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2.3.3. Comparaison des solutions routiéres

2.3.3.1. Résultat

Le tableau ci-aprés donne les éléments de comparai-
son de cofits des diverses voies routiéres de désenclavement ensivageables.

2.3.3.2. Commentaire des résultats

La voie guinéenne, la plus courte serait celle qui
coiterait globalement | e moins chere si la totalité ou la moitié du trafic
"affectable" y passait.

Cela suppose que | e Port de Conakry soit capable de
traiter environ 450 a 850 000 t de marchandises pour | e Mal.

L'intéret de la voie par San Pedro est manifeste :
l e coit total serait a peine plus élevé que par la Guinée si |la totalité du
trafic y passait, mais deviendrait plus intéressant si le trafic affectable
était partagé entre plusieurs voies.

Enfin ces résultats montrent que la voie par Abidjan
(voie actuelle) est la plus économique si le trafic "affectable" est partagé
ou réduit par rapport aux prévisions.




comparaison des cofits totaux actualisés a la tonne selon les voies

routiéres.

I E . C Cofits totaux actualises 1985-2004

I nvestissement Entretien Colts

. ) en FM/t
supplémentaire d'exploi-

tation
MFM MFM/an FM/t K1 KO, 5 KO,25
RI1 Abidjan Bamako 8 300 42 000 43 100 44 200 46 _300
RI2 San Pedro Bamako 12 400 57 40 000 41 700 43_400 46-8606-
RGl Conakry-Kankan Bamako 22 900 58 41 900 45 000 48 000 54 100
RG2 Conakry-Kangaba Bamako | 18 900 53 37 400 39 900 42 500 47 500
RE Conakry-Kourémalé Bamekd 28 000 59 37 600 41 300 45 000 52 500
RS1 Dakar-Kayes Bamako 16 500 232 49 300 51 800 54 300 59 200
RS2 Dakar-Kenieba Bamako 22 400 259 45 100 48 400 51 700 58 300
RM1 Nouakchott Nara Bamako 7 300 24 56 700 57 700 58 700 60 600

Le coOt K1 est le coOt correspondant a une situation ou la totalité du trafic affectable
(850 000 tonnes en 1994) est affectée a la voie en question, le coOt KO,5 la moitié, et le coOt KO0,25 | e quart.




2.3.3.3. Prise en conpte des effets de saturation

Conptetenu des investissenments routiers retenus,
la saturation des axes peut étre atteinte.

La notion de capacité nmaxinale d une route est déja
floue lorsqu on |'évalue en UVP ; elle est encore plus inprécise si |'on veut
se donner une capacité nmaxinal e en tonnage/an, car cela fait intervenir la
conposition du trafic, le type des camons, |les taux de renplissage, etc

Pour fixer les ordres de grandeurs, on retiendra
| es normes suivantes pour des axes lourds, c'est-a-dire dont le trafic
conprend un tiers de véhicules lourds :

- Capacité maxinal e d une route bitunée de
6 m : environ 1. 100.000 t/an

- Capacité maxinmal e d une route en terre noderne :
envi ron 400. 000 t/an.

S |'on rapproche ces chiffres de |'évol ution
prévisible du "tonnage affectable, Ti'"(cf. § 245) et si |'on tient conpte
des trafics nationaux, on peut estimer que la saturation des voies serait
atteinte vers |l es dates suivantes :

Pour Ti Pour Ti/2
Rl 1 Abidjan 1994 Apres 2004
Rl 1 San Pedro 2000 Aprés 2004
RG 2 Conakry- Kangaba 2000 Apres 2004
RS 2 Dakar (Sud) 1990 1994

On est donc anmené a conpl éter |es investissenents
prévus initial ement

- R'l : élargissenent de la route sur les trongons
|l es plus chargés en 1994.
Cotit estime - 15 MIliards FM

- RI'2 : élargissenent de la route sur les trongons
| es plus chargés en 2000.
Colt estime : 15 MIliards FM

- RS'2 : bitumage des 432 kmde RTMau Mali en 1990.
Colt estiné : 12 MIliards FM

- RG'2 : élargissenent de | a route bitumée sur les
trongons | es plus chargés en 2000.
Cotut estinmé : 15 MIliards FM
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Les colts totaux actualisés pour faire passer la
totalité du trafic deviennent alors :

- RI'1 Abidjan 44.200 FM/t
- RI'2 San Pedro 42.400 FM/t
- RG'2 Conakry 40.700 M/t

RS'2 Sénégal Sud 55.400 FM/t

Les concl usi ons du par agraphe précédent restent
val abl es.

2.4. Bval uation des projets ferroviaires de désencl avenent.

241 Les colits d'exploitation.

2411 Les colts ferroviaires proprement dits.

I1 ne peut évidermrent s'agir 1a que d ordres de
grandeur, s'agissant de projets encore mal définis. On distinguera les colts
d exploitation, hors amortissement des investissenents fixes (renblais,

Voi es, gares, €tc).

Ces colts d' exploitation seront facturés en devi ses
au Mali et TTC quand ils concerneront des transports sur territoire étranger.
Ces colts d' exploitation sont censés couvrir

- L'anortissement et |'entretien du natériel roul ant.

- L'entretien des voi es.

- Les dépenses d' expl oitation courantes (personnel
fournitures, natiéres, €c).

Par conparai son avec | es réseaux existants, et en
supposant une certaine anélioration des productivités, on retiendra |l es
colts nmoyens a |la tonne en devi ses suivants

- Au Mali 9,3 FM/tkm
- A |l'extérieur 19 FM/tkm

2.4.1.2. Les colts des ruptures de charge.

On prendra conme val eur nmoyenne des colts aux
ports, ceux de Dakar, soit 12.000 FM/t.

A Bamako, on prendra une valeur forfaitaire de

1.300 FM/t.




En cas de transit internédiaire rail/route, on

reprendra | es colts estimés pour Quangol o et Bamako(cf. annexe 4.2. du
rapport n°® 1) :

- Au Mali 1.300 FM/t

= Al'extérieur 4.400 FM/t

Ils seront estinés en devi ses avec | es bases suivantes :

- Travaux, génie civil, batinment

. 150 M FM/km en zone nont agneuse

. anortissable en 50 ans
. 80 MTFM/km en zone de plaine

- Voie et matériel de voie

. 80 MFM/km anorti ssabl e en 25 ans

2.4.3.1. Résultats.

Comre pour la route, on supposera |l es investissements
conpl énentaires ferroviaires effectués en 1984 pour juger du co(t actualisé
de leur utilisation et anortissement pendant 20 ans, de 1985 a 2004, avec
un taux d' actualisation de 6 % en fonction du trafic qui y passera.

Les investissenents ferroviaires nese justifient
que si un tonnage naxi mal est affecté sur le chemn de fer.(Ct. tabl eauxci--apres).

_ - Parm toutes |es solutions envisageabl es, le chenin
de fer par la Quinée Bissau parait nettenent | a noins intéressante, conpte

tenu de la trés grande longueur du trajet a supporter par le Mli.

On aurait obtenu des colts noyens actual i sés sensi -
bl ement inférieurs en repoussant |a date de nise en service des chemns de
fer vers 1994 ou 2000.




(W £GI) ONUIpDg  OMpupg 2100 D] 8P UOLFONIFSUODDL D] 8d1DSS20pU 2soddns up  vioN

- 30

1%L 0E?T 801 533 0L 0L% | oftZ ! 0Ll 09y w3 [ei-1eMeq IUu=wa8uoiOig Sa
v6°8 OEE ZEL EE 6 oLy | 006 013 06€ gn3nog
~£Layeuly ju=ma2uoioiag 54
06zl oo 881 99 EEl 0ZE | 056 0673 00 20g-eqng Jus 3uoiOig goa
LE®L o 70l S 9 0S9 | ot | 069 o o euweg
-O7o2uen( u=wagWOioig  Id
OS/Hs PH uy/ I K1 PR Kd PR wy wsy wy
1onuue 1TNIISU0D wy s | w30 | 3Toa Xneael1l wy 210 1=8uB13 e v
Jo=we T aowy uskow 3n0H $3IN0) §3n0H 1830l ® a1 e~
(S45TASp O= 83R0D) =ITNIISOOD =10 ©] =p Inanduor

SHANTVAY FYIVIAOTYEL INAWAAVIONESHA 3Id
SHINVIYVA SHINTYHIATA STT SNVA FOVSIANT TIIVIMNOWYTs ~ INFWEISSILSHANI




31

00€°9¢ 002" %S 00Z°€¥ 007 "Z€ 1L ojemeq - swaled - ieYeQq  Sd
006°8L 00€ ' 2% 000" 6€ 00L° ST 768 oxeweg

- 9n8nog - Laxeuo) 04
00Z°%01 006°59 00L°9% 00S°L2 06°C1 ojeweg - 3o0g - BQng g94
00€°GL 00% €S 0057Z% 005" 1€ LESL oyemeq - ue{pIqy 14
3/Wd I/Wd 1/Hd 1/Kd ue/Nd PH
mN.oM m.oM _M uotle3Toldxe,p | JUSWASSIISAAUT, ]

9sTlenjodoe 1eJ03 3NOH

uadouw 3Inoy
0

op JUSWaSSTJI0ouUy
v

SAYIVIAOWYHA SAIOA SAT NOTAS SASITIVALIV XAVIOL SLN0D SHd NOSIVIVAWOO




- 32 -

2.4.3.2. R6le des dével oppenents niniers.

Les résul tats ci-dessus ont été obtenus en supposant
que les flux apportés par |le Mali étaient conposés de mar chandi ses di verses
d une structure voisine de cellede 1' import-export 1984 ou 1994 du Mali.

L'optique est tout a fait différente si, comme il a
ét é envi sagé en hypot hése haute 1994, certaines ressources mni éres sont
exploitées par le Mali, et notamment le fer de Bal é et |a bauxite de Bal éa.

Les flux se chiffreraient alors d enbl ée par mllions
de tonnes et les résultats en seraient trés sensiblenent nodifiés, |es voies
ferrées concer nées (Buba- Boé- Bamako, Conakry- Tougué- Barako, Dakar - Fal éné-
Banako) gardant sur un itinéraire plus long | eurs standards niniers.

Les investissenents seraient alors plus |ourds, mais
les colts d' exploitation beaucoup plus |égers. Les marchandi ses général es
apparaitrai ent comre margi nal es par rapport aux trafics mniers.

Ainsi, si |'on suppose nmses en service les mnes de
Bal é-Bal éa, et |'on fait supporter par les mnes le colt d'investissenent
ferroviaire du port jusqu'a |'enbranchenent mnier, on di mnue sensibl enent
la charge d' anortissement, qui ne concerne plus que |a voie de Bamako a
| " enbranchenent vers Bal é-Bal éa, soit envrion 330 kmx 0,230 = 76 MIliards FM
L' anorti ssenent annuel inputable aux "trafics extérieurs” n'est plus que
5,2 Milliards/an.

Avec cette hypothese, |es colts totaux par tonne
devi ennent (en FM/t)

0,5

k' (0 K 0,25

K

F&B Buba- Boé- Bal € + Bal é- Bamako 35.2Q0.  43. 000 58. 400

FG Conakry- Tougué- Bal é +
Bal é- Banako 33. 400 120 56. 600

FS' Dakar - Fal éneé- Bal é +
Bal é- Banmako 39.900 47 .700 63.100

11 est évident qu alors |es voies ferrées devi ennent
pl us intéressantes que |es voies routiéres.

La conjoncture nondi al e dépri mée, notamment en na-
tiére de sidérurgie et dindustrie de |'alumnium ainsi que |e cott élevé
des trés | ongues voi es envi sagées, condui sent a cl asser ce type de scénario
comre i nprobable a |'heure ou ce rapport est écrit.

{1) Rappel - k! Colit moyen total actualdisé sur 20 ans a partin de 1984
05 Powr | a totalité du tragic affectable.

K" Coit moyen total actualisé sur 20 anb a partin de 1984
pour | @ moitie du trhagic affectable.

k%25 coat moyen total actualisé sur 20 a6 a partin de 1984
pour | € quant du tragic agfectadble.



2.5. Evaluation du projet de désencl avenent Dar la voie fluviale
sénégal ai se (1).

on di stinguera, puisque cette voie nouvelle est mxte :

- Les colts du transport fluvial (sur 948 kn).

- Les colts du transport terrestre :
. par chemn de fer (491 kn)
. Ou par route (606 k.

- Les codts des ruptures de charge.

Les colts seront donnés TTC, pour en éval uer 1'importance pour
| " usager, et en devises, pour en nesurer |'intérét pour la collectivite
nal i enne.

En ce qui concerne le transport fluvial, onretiendrales colts
éval ués dans | es "Etudes d' exécution du projet d anénagenent du fleuve
Sénégal pour la navigation". L'unité de conpte étant dans ce rapport le
F.CFA de Janvier 1977, les estimati ons seront converties en FMJanvier 1979
par |"application d un coefficient de révision des colts Janvier 19771
Janvier 1979 de 20 7 ; soit un coefficient de passage F.CFA/1977 a FM/1979

de :
2 x 1,20 = 2,40

En ce qui concerne les transports ferroviaires et routiers, on pren-
dra | es nénes hypot heses que pour |es autres voi es.

2.5.1. Les colts d' explaitation

2.5.1.1. Les codts fl uvi aux.

Les colts de revient théoriques ont été étudiés
par LDE selon |a durée du service, | e nonbre de barges poussées, |a profon-
deur .... Onretiendra |'hypothese de trains de barges, travaillant 24 h sur
24 avec une profondeur de 1,9 m La conpagnie international e est supposée
atteindre un cash-flow positif en 2025. Les co(ts donnés par |'étude citée
sont alors, conpte tenu des frais généraux (10 7 pour les divers, 4 7 pour
| es hydrocarbures) et des taxes sur les carburants :

- Divers 12,3FM/t x km (6,2 FM/t X kmen
devi ses)

- Hydrocarbures 14,3 FM/t X km (7,2 FM/t X kmen
devi ses)

(1) Cette pantie du rappont résulte d'une réactualisation de £'étude, effec-
tude entne Aoit et Octobre 1979 surn Ca base den données nouvelles (no-
tamment Le nappont LDE) transmises par L'Administration Malienne en
Juillet 1979.
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A titre de conparaison, onrappelleici les colts
t héori ques que nous avons cal cul és pour |a CMN actuel | ement

- Divers 14,5 FM/tkm (6,8 FM/tkm en devi ses)
- Hydrocarbures 17,8 FM/tkm (9,0 FM/tkm en devises).

La di fférence peut s'expliquer par |a durée plus
réduite du tenps de navigation(1.900 a 2.500 h pan an).

Les colts a La tkm du transport de divers et d hy-
drocar bures serai ent abaissés de 20 a 25 7 par |'introduction d un trafic
lourd mnier (12.000.000 t de fer et de bauxite). Cette hypothése sera exam -
née plus bas (2.5.3.3 .) .

Not ons aussi |'extréne sensibilité de ces colits aux
conditions financi éres faites a | a Conpagnie Inter-Etats de Navigation : si
["on inpose a celle-ci de renbourser ses dettes d'ici 2000, c'est-a-dire au
bout de 15 ans de fonctionnenent au lieu de 40 ans, les tarifs devraient étre
de 45 % supérieurs pour |es marchandi ses diverses, de 41 % pour |es hydro-
car bures.

Ces hypot héses concernant |a future conpagnie inter-
nati onal e de navi gation sur |le Sénégal sont cependant résol unent optim stes
(notamment supposent que le transport nalien soit effectué par des Miliens).

2.5.1.2. Les colts des ruptures de charges

A Saint Louis, |e colt de |la manutention devrait
étre assez élevé conpte tenu de la nature fluvio-maritime du port et de La
nécessité d anortir des équi penents neufs. Onh ne retiendra cependant que
des colts équival ents a ceux de Dakar, soit 12.000 FM/t (TTC et en devi ses)

A Kayes, les colts de transit fleuve/route et
fleuve/rail seront supposés identiques et estinés a :

- TTC 3.000 FM/t
- Devi ses 1.000 M/t (cf. rapport n® 1 p. 9%).

A Bamako, on retiendra par honmogénéité avec |es
hypot hése fortes pour les autres voies, un colt terminal de 1000 FM/t en
devi ses.

2.5.1.3. Les colts d' exploitation routiére.

On se basera sur les tarifs identiques a ceux des
voi es entierenent routiéres, pour leur partie nalienne :




- Sur route bitumée :

. TTC 36,6 FM/tkm pour les divers (3,30 FM/hlxkm
pour les hydrocar bures)

. En devises 13,8 FM/tkm (cf. page 19.

- Sur route en terre noderne :

. TTC 54,9 FM/tkm pour les divers (4,95 FM/hlxkm
pour les hydrocar bures)

. En devises 16,6 FM/tkm.

2.5.1.4. Les colts d'exploitation ferroviaire.

Colt nmoyen TTC(par wagon complet) 20 FM/tkm ;
en devises 9,3 FM/tkm(ce co(t conprend l'entretien des voies).

2.5.2. Les_colts d infrastructures conpLépentaires.

2.5.2.1. Partie fluviale.

La quantité de travaux dépend de 1la profondeur qu' on
désire offrir aux enbarcations. Les études de colts d'investissenment ont été
faites pour des profondeurs de 1,4 m 1,9 met 2,4 m Conpte tenu des contrain-
tes de navigation, il est apparu qu'il fallait prévoir un tirant d eau de
2,1 mpernettant un enfoncerment de 1,6 m Mis toutes les données n' étant pas
disponibles pour cette hypothese, on retiendra dans la suite des calculs les
données pour 1,9 m

Les colts des travaux d' anénagenent fluvial sont
estimés en FM de Janvi er 1979, pour

-1,9m : 35,6 Mlliards FMdont section
Anbi dedi - Kayes 11,9 Milliards FM
(dont 75 7 en devi ses)

- 2,1 ml : 51,6 Milliards FMdont section
Ambidedi-Kayes 19,2 Milliards FM
(dont 75 7 en devi ses).

L'inputation de ces colts d aménagenent pose un
délicat probléme étant donné 1l'utilisation internationale de la voie et 1la
part prépondérante du trafic malien(70 7 du trafic environ). Par hypot hése,
on n'inpute a la navigation fluviale aucun des colts des barrages
(Manantali et Diama) alors que certaines régles d'inputation pernettraient
d affecter par exemple 2,2 7 du colt de Manantali, au prorata de 1l'eau uti-
lisée, Ce qui représenterait un supplément de coiit d'investissement de
plusieurs milliards.

(1) Pan internpolation entre 1,9 m et 2,4 m.
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On fera |l es hypot héses suivantes :

- La section Anbi dédi - Kayes sera enti erenent inpu-
tée au Mali.

- La section Saint Louis-Anbi dédi est inputée au
Mali au prorata de sa part de trafic, soit 70 Z.

L' i nvestissenent pris en conpte est donc :
19,2 + (0,7 x 32,4) : 41,9 MIliards TTC, soit
31,4 MIliards en devises.
On supposera aussi que |'entretien des ouvrages,

chiffré par ailleurs, permet une durée de vie quasi infinie a ceux-ci. L an-
nuité d anortissement se réduit donc, avec un taux d actualisation de 6 % a :

0,06 x 41,9 = 2,514 Milliards/an TTC(ou 1,886 en devi ses).

Les colts d' entretien ont été chiffrés dans le
rapport LDE sous 1'appellation colts de la "D rection des voies navigabl es",
pour |"entretien et |le balisage. Ils conportent un investissenent initial de
3.893 MF.CFA(1977) entre 1982 et 1985 et des dépenses d' expl oitation an-
nuel l es chiffrées entre 575(pour 1985)et 720 (pour 1995) M F.CFA/an. Soit
en val eur 1979 :

- I nvestissenent 9.343 MFM

- Exploitation 1.380 a 1.728 ¥ FM/an.

Conpte tenu de la part prépondérante du trafic na-
lien dans le trafic fluvial total prévu, on fera encore |'hypothése optimste
que les colts ne seront inputés qu'a 70 Z au trafic nalien.

Leur codt inputabl e sera donc

- Amortissement de |'investi ssenent
initial 400 M FM/an
- Col(t d' exploitation 1100 M FM/an
Total TTC 1.500 M FM/an

soit en devises : 1.125 M FM/an




2.5.2.2. Partie routiére.

O reprendra | es hypot héses du rapport n® 1 § 2.
L' i nvesti ssement conpl énentai re nécessaire se conpose d une route(terre mo
derne, RTM) de Sandaré a Didiéni (292 kn), le reste du parcours routier éta
supposé réal i sé i ndépendamrent .

Soit en devises un investissenent de 43 x 292 =
12.612 M FM correspondant a un anortissenent annuel de 1.100 M FM/an pendant
20 ans, et un suppl énent d'entretien de 174 M FM/an.

2.5.2.3. Partie ferroviaire.

Pour |a collectivité nalienne, on a vu que le chemn
de fer serait saturé par le trafic déja affecté. Le suppl ément de trafic en-
visagé obligerait donc a des investissenents de capacité suppl émentaires, voire
a un doubl enent partiel de la voie, dont il n'est pas possible de connaitre le
colit avec précision. On retiendra un colt tout a fait approxinatif et forfai-
taire de 20 MIliards FMpour |es investissenents de capacité correspondant
a une annuité de 1.564 M FM pendant 25 ans.

Cette hypot hése est optim ste.

2.5.2.4. Récapitul ation.

Le tabl eau suivant récapitule |l es colts d infrastruc-
tures (investissenent et entretien) relatifs aux deux variantes.

2.5.3. Evaluation de |a voie fluviale.

L' étude d' exécution du projet d aménagenent du fl euve Sénéga
pour | a navigation a nontré que |es colts estinmés d exploitation de |a voie
fluvi al e dépendai ent | argerment du vol unme a transporter, et donc du report du
trafic des autres voies. Il inporte donc de vérifier la plausibilité de cette
hypot hése, qui ne peut s'appuyer que sur |'une des alternatives suivantes :

- ou bien la voie fluviale est nettenent noins chere que
| es autres voi es,

- ou bien elles est plus ou égal enent chére, et il faut sub-
ventionner | a Conpagni e de Navi gation pour que |le colt ap-

parent a |'usager soit inférieur a celui des autres voies.

Dans un prenier tenps, nous éval uons par conséquent |les ofits
"a |'usager" tels quils peuvent se déduire des colts de fonctionnenent ie |la
conpagni e projetée. Dans un deuxi eme tenps, nous éval uerons le projet ¢ ns
| "optique nalienne, c' est-a-dire au nmoyen de son colt généralisé en dei .ses.
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2.5.3.1. Colt du désencl avenent fluvial a |'usager.

Résuné des colts du transport fluvial sur le
Sénégal

a - Avec |les hypotheses d' affectation "optimstes"”
qui ont été retenues, le colGt TTC du transport fluvial sur le Sénégal serait
donc :

- Amortissement de |'investissenent
d' anénagenent 2.514 M FM/an

- Entretien et balisage de la voie 1.500 M FM/an

Exploitation et frais généraux
d expl oi tation

D vers 12,3 FM/tkm

Hydr ocar bur es 14,3 FM/tkm

b - Le calcul du colit conplet TTC du transport flu-
vial effectué dans le rapport LDE, conprenant |'anortissement des investisse-
ments, de |"entretien et |"exploitation proprenent dite, pour un trafic éle-
vé dépend de |'année pour |aquelle on désire obtenir un cash-flowcumlé
positif. Les val eurs données par LDE, actualisées a 1979 sont (en RV

D vers Hydr ocar bur es
Cash-fl ow cumul € positif
atteint en :
1995 26,5 28,1
. 2000 21,2 22,9
. 2025 14,5 16,2

Conpte tenu de | a distance a facturer (948 kn) et de
| a structure supposée du trafic (1/3 d' hydrocarbures, 2/3 d autres marchandi -
ses), et en se placgant dans |'hypothése la plus favorable d un cash fl ow
positif en 2025, on aboutit au colt nmoyen pondéré de 14.283 FM/t, soit en
arrondi ssant

- Transport fluvial Saint Louis-
Kayes 14. 300 FM/t

auxquel s il faut ajouter

. passage au port 12.000 FM/t
. transit a Kayes 3.000 FM/t

Total transport Saint Louis-Kayes 29.300 FM/t
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Ce qui, dans les deux variantes envisagées,
aboutit aux colts rendus Bamako suivants :

Pour 606 km Pour 490 km
par route (FL 1) par fer (FL 2)
+ 32.300 FM/t + 9.800 FM/t
61.600 FM/t 39.100 FM/t

Conclusions partielles :

En comparant ces colts TTC a ceux des voies actuelles
(cf. rapport n® 1 page 64), on peut dés a présent conclure que la voie fluviale
ne pourrait étre compétitive avec |les autres voies concurrentes que si elle
est prolongée par | e chemin de fer.

La liaison fleuve + route serait beaucoup plus
chére pour |'usager de Bamako que toute autre.

La solution fleuve + voie ferrée est beaucoup plus
satisfaisante. Elle nécessiterait cependant, pour étre attractive, une subven-

tion importante a | a Compagnie de Navigation, de fagcon a ne pas pénaliser les
usagers de cette voie, mais au contraire a les attirer.

Cette subvention pourrait étre versée évidemment sous

forme de dons en capital a | a Compagnie de Navigation, lui permettant de ne
pas répercuter sur ses clients une partie de ses charges d'amortissement.

Moyennant cette hypothése, on peut envisager des tra-
fics effectifs importants sur | e fleuve Sénégal, qui pourraient conforter
['intérét stratégique et politique de la liaison.

2.5.3.2. Evaluation des colits de la voie fluviale pour le
Mali.

La mise en navigabilité du fleuve Sénégal ne peut in-
tervenir avant 1986 au plus t6t. En toute rigueur, il est donc impossible de
| a comparer aux autres voies en utilisant le critere qui a été retenu pour
celle-ci, a savoir |l e colt moyen actualisé a |la tonne sur |a période 1985-2004
(20 ans). Néanmoins, ce critéere est un moyen facile d'évaluation des voies
entre elles, aussi |e retiendrons—nous en supposant une mise en service en
1984 (hypothétique) du transport fluvial.




Anorti ssgnent Entretien Expl oi tati on Co(t total actualisé (1)
des colts M FM/ FM/t
an
M FM/an K1 KO’5 K0,25

FL 1 Fleuve 1.886 1.125 19.200

Route 1.100 174 10.700

Total 2.986 1.299 29.900 36.700 43.500 57.000
FL 2 Fleuve 1.886 1.125 19.200

Route 1.564 - 5.600

Total 3.450 1.125 24.800 32.100 39.500 54.200

(1) K’ : Colt en supposant que tout Le thafic affectable emprunte La vodle.
K92 . coat en supposant que | a moitie du trafic affectable emprunte | @ voie.

0,2

k9% . Cow en supposant que | e quart du trafie affectable emprunte La Voie.

...[17._



0,5 0, 25

En conparant ces val eurs de K et K avec celles
des voies routiéres(page 26), et ferroviaires(page 30 ), il apparait que
l e fl euve Sénégal serait une voie de désencl avement économ que a partir d un
trafic de 300.000 a 400.000 t en 1994.

Cette concl usion repose sur |'hypothése que |e codt
en devises de |'exploitation fluviale ne dépasse pas 6,5 FM/tkm pour le Mali.

Pour |a reégion de Kayes, le fleuve serait plus éco-
nom que que la voie ferrée a condition que |e colt en devises de |'exploita-
tion fluviale(hors ruptures de charges) ne dépasse pas 7,2 FM/tkm pour |e
Mali, ce qui serait réalisé trés probablenent. En tout état de cause, la voie
fluvial e sénégal ai se intéresserait ainsi, en 1994, 140.000 t a |"inport et
88.000 t a I'"export (cf. rapport n° 6 page 134).

2.5.3.3. RbOle des dével oppenments miners.

L' étude LDE a nontré que les frais d exploitation
pour le transport fluvial d alumne et de mnerai de fer du Mali seraient plus
él evés que par un chenmin de fer ninéralier, et n'a pas tenu conpte du transport
mnéralier d alumne et de mnerai de fer dans |'éval uation économ que du
proj et.

Un autre argunent vient écarter cette hypothese : i
est peu probable que les mnerais de fer naliens soient exploités indépendam
ment des gi sements sénégal ais de |a Fal émé. Les tonnages a transporter seraient
al ors approxi mativement du doubl e de ceux envi sagés dans 1'étude LDE ; il est
al ors douteux que le fleuve puisse étre aménagé pour évacuer fiablenent en-
viron quinze ou vingt mllions de tonnes par an. Si les gisements ferrifeéeres
de la région devaient étre exploités, ils seraient vraisenbl abl enent évacués
par une voie ferrée sénégal o- mal i enne ou guinéo-malienne ()

Reste la possibilité de transporter des phosphates
(800.000 tonnes/an) de Kaédi. Leur introduction ferait baisser d environ
12 a 15 7 les codts fluviaux, soit une baisse de 5 Z sur |le parcours
Saint Louis - Bamako, inférieure a l'incertitude qui gréve |'évaluation de
nos colts en général. On a donc négligé cette hypothese, qui influ peu sur
|l es résultats.

2.5.3.4. L'intérét de | a voie fluvial e sénégal ai se

La voie fluviale de désencl avenent par |e Sénéga
apparait dans ces calculs chere a |'usager, mais relativenent écononi que pour
la collectivité malienne.

(1) L'étude UMVS a pris d'ailleurs pour hypothise que Le minerai sénégalais
étalt, en tout état de cause, transporté par fer.

—
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On retrouve en concl usion | es conséquences des hypo-
theses qui ont été introduites sur 1'imputation des colts en devi ses.

- S |'usager doit payer tous les colts, la voie par
le fl euve Sénégal est pénalisée par |a | ongueur de
son trajet (fluvial et routier/ferroviaire) et
|"anorti ssement des investissenents trés inportants
gu' el l e exige.

- S I'inputation des colts d'investissenent est
réduite(par exenple grace a des financements/dons
extérieurs) et si les maliens réalisent eux-némes
| eurs transports sur cette voie "internationalisée",
al ors son intérét économ que apparait, notamrent
pour |a région de Kayes.

L'incertitude quant a |'intérét économ que de cette

nouvel | e voi e d' accés ne pése pas d un poids inportant face a son intérét
strat égi que.

L' QWS est une structure inter-état existante, garan-
tissant le statut international du fleuve Sénégal et donc sa relative invul -
nérabilité aux al éas politiques. Ce seul fait peur faire préférer, a colt sen-
si bl enent égal, la voie fluvial e sénégal ai se aux autres, et a conduit dans |es

faits | e Gouvernenent Malien a lui donner une priorité nationale.

Un dernier argunment en faveur de cette voie : son

contenu énergétique est particuliérenment bas, ce qui pourrait a |l'avenir no-
difier en sa faveur les termes de |'éval uati on écononi que.

On ne saurait trop insister cependant sur |e carac-
tére théorique des cal culs présentés ci-dessus. Les estimations de colts d'in-
vesti ssement n'on été corroborées par aucun appel d offre dun c6té, et de
|"autre, les colts d' exploitation de la Conpagni e de Navi gation restent par-

faitenent théoriques : il existe en Afrique de |'ouest plusieurs conpagnies
de chemn de fer dont on connait bien |les nodes et |es résultats de gestion,
alors quil n'existe guere dans |a reégion de conpagni e de navi gati on

opérant a |'échelle, qui est ici envisagée, de plusieurs centaines de mlliers
de tonnes.

2.6. Concl usion sur |es voies d acces international es.

L' objectif d une diversification des voies d accés est bien sar
contradictoire avec celui d une mnimsation des colts, puisque |'éclatenent
des trafics conduit a des charges de capital plus élevés a la tonne transpor-
t ée.
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Les voies les plus | égéres en capital, qui sont |les voies routieéres
sont celles qui correspondraient le meux a une politique de diversification
Al'inverse, les voies ferrées entiérenent nouvel | es, correspondant a des in-
vestissements tres |lourds, ne seraient justifiées que par |e désencl averent
de gisenents mniers de taille internationale : fer, bauxite. La voie mxte
fl euve Sénégal - chem n de fer occupe une position internédiaire : elle est
économ querent intéressante a partir dun objectif de 350.000 tonnes trans-

portées en 1994

En conclusion, la | ogique économ que et stratégique donne les priorités
sui vantes :

A court terme, renforcer au meux la voie ferrée existante tant

que |'on procéde a des investissenents nargi haux.

- Diversifier les accés en ouvrant la route de San Pedro ou, m eux
celle de Conakry(si |e contexte le pernet).

- A noyen terme, dével opper |la voie fluvial e sénégal ai se si |'on
peut garantir a cette voie un trafic suffisant (300.000 tonnes
le plus tot possible), des tarifs attrayants(subventionnés) et
un relai ferré.

- Along terne, intégrer le réseau malien a |'ensenble du réseau
ouest africain enmltipliant |les interconnexions : voie ferrée
Bamako - Ouangolodougou, routes Dakar - Banako et Gao - Al ger,
etc.

I1 reste que 1l'axe .le plus structurant et assunmant |les colts |es
plus faibles serait une voie ferrée mnéraliere.
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3 - PROGRAMMES D | NVESTI SSEMENTS FERROVI Al RES, FLUVI AUX, AERI ENS ET
MARITIMES.

Les rapports sectoriels n® 7(les routes), 9 (les transports ferroviaires),
10(les transports fluviaux), 11(les transports aériens) et 12(les transports
maritines) ont perms de recenser les projets qui présentent a plus ou noins
long terme un intérét pour |le dével oppenent du Mali et de sél ectionner déja
certains des plus urgents.

Les éval uations du chapitre précédent pernettent de choisir les priorités
entre les différents nodes et de définir leur articulation lorsqu'ils sont
conpl érent ai res.

Comme il a été annoncé au 1.1.3. il enrésulte trois stades successifs
dans |a présentation des projets :

- des inventaires exhaustifs des projets intéressants au noins a | ong
t er ne,

- une sél ection de financenment a rechercher au cours de |a prochaine
période du Pl an,

- une sél ection des travaux susceptibles d étre termnés au cours de
cette période 1980- 1984,

qui sont exposés dans ce chapitre.

Le cas des projets routiers a été disjoint (chapitre 4 dans |la nesure
ou leur classenent faisait intervenir explicitement un plus grand nonbre de
critéres détaillés, nécessaires a |"arbitrage entre de trés nonbreuses
possi bilités.

I1 va de soi que |'évaluation des colts des projets a long terne est
extrénenment inprécise. Quelques ordres de grandeur ont été donnés, pour fixer
les idées, que le lecteur devra utiliser avec |a plus grande prudence.

Pour la justification détaill ée de chaque projet, on se reportera aux
rapports sectoriels.




3.1 Programme ferroviaire.

3.1.1. Recensenent exhaustif des projets ferroviaires intéressants
pour e Malil a iong-terne.

Augmentation de la capaciti de. |l a voie Barako - Kidira

L' augnentation de la capacité de la partie malienne du
Dakar - Niger est une priorité urgente dans |a nesure ou cette voie qui est
la moins chére pour |'acces aux lére, 2&éme Régions et nméme, en conbi nai son
avec le fleuve N ger pour les 6énme et 7eéme Régions, arrivera bientdt a satura-
tion. Tant que les investissenments envi sagés restent margi naux, |eur renta-
bilité est assurée. Il s'agit d augmenter la vitesse et |la sécurité des trains
en procédant au rebal | astage et au soudage des rails, a l'installation de
systemes tél éphoni ques, et a la construction de nouvel |l es voi es d' évitenent
pour augnenter |le nonbre de convois possibles.

L' ensenbl e des dépenses nécessaires peut étre estinme a
12 M1 liards environ, y conpris |'achevement du 3éme projet ferroviaire en

cours.

Remodelage des gares de Baneko et de Kayes

Les gares de Bamako et de Kayes ne répondant plus aux criteres
d une gestion efficiente du fret ni du traitement des voyageurs, |eur reno-
del age est devenu i ndi spensabl e.

Dépl acenent de |a gare de marchandi ses de Bamako

Transformati on de |a gare de voyageurs de Banako

Construction d une gare de reni sage, renodel age de la gare
de marchandi ses de Kayes

Colt approximatif : 3,7 Mlliards de FM

Aménagements £48s aUX projets de cimenterie d'Astro et de
barage a Manantall

La future cinenterie d'Astro devra inpérativenent étre reliée
au chemn de fer par une bretelle Astro - Talari. Par ailleurs, |'approvision-
nement en cinent du chantier du barrage de Manantal i suppose un systene de
transport performant. Dans |'hypothése souhaitabl e, d' approvisionnenent de ce
chantier par Astro, un systeéme m xte RO/RO rail/route serait ms sur p:-d.

En tout état de cause une route Mhinanding - Manantali doit étre construite
une nouvel l e gare doit étre concue a Mahi nanding pour pernettre |e transbor-

denent .

La voie ferrée actuelle doit étre équi pée en systene de controle
et de sécurité pour pernettre |le passage des trains cinentiers.

L' ensenbl e de ces travaux, dont le colt na pas été estiné
ici, est théoriquenent a inputer aux projets de cinenterie et de barrage.
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Renouvellement et extension du maténiel roulant et de thaction

En fonction du trafic attendu, des voitures de voyageurs, des
wagons ci ternes, des wagons cimentiers, des wagons marchandi ses et des wagons
pl at eaux, ainsi que des |oconotives, doivent étre acqui ses pour renouvel er
et accroitre le parc. I1 s'agit d un progranmme continu, dont |'anpleur et le
co(t doivent étre recal cul és périodi quenent.

Mise en place d'un systeme conteneurs sur Dakar - Bamako

L' étude en cours au norment de | a parution du présent rapport
devait éval uer ce projet de nodernisation du systeme ferroviaire dont |a ren-
tabilité deviendra inévitabl enent positive tot ou tard. Son cofit doit étre
éval ué.

Renforcement de La partie situle en tewnifoire sénégalals

Le principal goul ot d étrangl enent se situant actuel | ement
au-dela de la frontiére, il est indispensable que le Mali nmette tout son poids
dans | a suppression des principaux "points noirs" subsistant apres |es travaux
actuel l ement entrepris par |e Sénégal .

Ce sont princi pal emrent

- L' aménagenent de |a gare de Kidira en gare frontiére noderne
- Le renforcenment du PK 368 au PK 642 (rebal | astage, soudage)

- La réfection des voies, |eur extension, ainsi que |"anelio-
ration des possibilités de stockage dans |a zone nalienne
du port de Dakar

Ces investissenments, dont |a charge est a négocier entre le
Mali et |le Sénégal n'ont pas été chiffrés.

Aménagement d a ruptures de charge de Kayes et de Koulikonro

Along terme, 1'aménagement du fleuve Sénégal pour la naviga-
tion constituera pour le Mali une voie d accés alternative stratégi que
pulsqu'internationalisée, et économque si le trafic y est suffisant. De
méme, si une augnentation massive de |a production céréaliére de 1'0ffice du
Niger justifie laréactivation de |a navigation - a faible enfoncenent - sur
le Niger entre Koulikoro et Markala, |a coordination rail/fleuve et |'anénage-
ment des ruptures de charges deviendra essentielle.

Les deux ruptures de charge principales de |'axe Saint Louis -
Kayes - Koulikoro - Gao, devront étre réamenagées pour un trafic intense

- Refonte du transbordement rail/fleuve a Kayes
- Réaménagenent du transbordement rail/fleuve a Koulikoro

La réhabilitationde |a voi e Bamako - Koulikoro, a |'étude
actuel l ement, est un préalable a la restructuration plus conplete de cet axe
f ondanent al
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Interconnexion Bamako - Quangolodougou

A partir dun trafic suffisant, la voie ferrée est nettenent
moi ns onéreuse que |a voie routiére, si elle n'est pas pénalisée par des
ruptures de charge suppl énentaires. L'interconnexion Bamako - Quangol odougou
qui serait justifiée dans une qui nzai ne d' années environ, conpte tenu de
" évol ution actuel | enent prévisible des trafics, aurait pour justification
doubl e :

- | " abai ssenment notabl e des colts a |'usager et en

devi ses de |'acces aux deuxi éne et quatrieme régions,

- le renmenbrenent des marchés ouest africains grace al'inter-
connexi on des réseaux | es noins chers a |'exploitation.

Un tel axe, prodondénent structurant, aurait un effet certain
sur | e dével oppenent de tout |'ouest africain, et doit étre bientdt étudié
et éval ué préci sénent.

Trés approxi mativenent, |'ordre de grandeur de son colt peut
étre estimé a 180 ou 200 MIliards de FM act uel s.

Création d'Une voie minéralidre désenclavant Le fer et/ou
La bauxite maliens

Dans | e cadre d' une mise en val eur gl obal e des trés inportantes
potentialités mniéres de la région, les gisements maliens de fer et de bauxite
doivent étre reliés au dével oppenent des m nes sénégal ai ses ou gui néennes, et
de la, trouver un débouché maritine

Demandent a ce titre a étre étudi és et éval ués

- Buba - Boé - Kéni éba - Bal é - Banako
(ordre de grandeur du col(t de Boé - Bamako : 350 MIIiards)

- Conakry - Tougué - Kéniéba/Balé - Banmko
(ordre de grandeur du co(t de Tougué - Banako :
250 M I liards)

- Dakar - Fal émé - Kéni éba - Bal € = Banako
(ordre de grandeur du colt de Fal émé - Bamako :
200 M1l liards) .

Les voi es minéraliéres qui seraient justifiées vraisenbl able-
ment a partir d une dizaine de mllions de tonnes, auraient un effet profun-
dément structurant pour |'ensenble de |a région
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MIliards FM

- Gares de Banako 3,0
- Infrastructures et batinents 1,4
- Bretelle Astro - Talari p.m.

Angnagenment Talari - Mahi nandi ng p.m.

(Ces deux projets sont a la charge, |le premer

du projet de cimenterie, |e second du projet

Manant al i)
- Construction de 20 voi es de croisenment entre

Banako et Kidira by7
- Installations de |la gare de Kayes(gares et

voi e de transbordenent) 0,7
- Achat de 7 l|oconotives 2,5
- Achat de 40 voitures de voyageurs 2,5
- Achat de 52 wagons citernes 1,3

de 20 wagons cinentiers 0,5
de 234 wagons mar chandi ses général es 4,5

- Mse en place d un systéene conteneurs p. m
- Réhabilitation de Bamako - Koul i koro p. m
- Transformation de la gare de Kidira en gare

frontiére noderne p. m
- Renforcenent du trongon internationa

(PK 368 a 642) p.m.
- Installation et entrepdts dans |a zone malienne

a Dakar p.m.
- Etudes(d' organisation et de factibilité de

proj ets) 0,5

3.1.3. Sélection de projets ferroviaires susceptibles-d. étre
term nés_ou_conmmences durant | a période 1980-1984.

La RCFM a élaboré son plan d'investissenent pour |a
période 1977-1981 dont |e financenent est assuré dans |le cadre du 3éme Proj et
ferroviaire de | a Banque Mondiale. Ce programme prévoit des travaux d' anmélio-
ration de la voie(ballastage et soudage), de renforcenent de ponts, d amé-
lioration des communi cations tél éphoni ques, de renouvel | enent du natéri el
roul ant, de formation du personnel et d' études d'améliorations.
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On peut estimer qua lam 1978, 5 % du programme étai ent
termnés, 50 7 des travaux étaient en cours et 45 7Z encore a |'étude de
projet, ce qui correspond a un avancenent global d environ 30 7. Conpte
tenu des rééval uations inévitables, on peut estimer a environ 6 MIliards FM

la val eur des investissenents devant rester a réaliser au ler Janvier '1980.

A tenminen d'ici 7984

I = Achévenent du 3&me projet ferroviaire BIRD 6,00

2 - Dépl acement de |a gare de marchandi ses et adaptation
de la gare de voyageurs de Bamako 3,00

3 - Infrastructures et batinents
. Renouvel | enent de superstructures et tél éphone

Mal i Sénégal Q63
. Equi perrent nont age de wagons a Korofina 0,20 142
. Moderni sation de |a zone franche de Dakar 0,50 ’
. Dvers(sécurité Diamou, voies d' évitement) 0,09
4 - Bretelle Astro - Talari o.m
Arénagenent Talari - Mahi nandi ng
(a inmputer aux projets Astro et Manantali)
5 - Gares de Kayes(renisage, installations nar-
chandi ses, rupture de charge) 0,73
6 - Etudes (conteneurs, réhabilitation Banako -
Koul i kor o, organi sation) 0,37
11,5
A commencen d'ici 7984
1 - Construction de 20 voi es de croi senent entre
Banmako et Kidira 4,70
2 - Achat de 7 | oconotives 2,50
3 - Achat de 40 voitures de voyageurs 2,50
4 - Achat de 52 wagons citernes 1,34
de 20 wagons cinentiers RO/RO (Manantali) 0,52
de 234 wagons nar chandi ses général es 4,50
- Mse en place d un systénme conteneurs p.m.
- Etudes p.m.

16,1
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3.2. Programme fluvial.

3.21 . Inventaire exhaustif des projers_fluvi.aux intéressants

pbur e Mali a long-ternoe

Renouvellement et extension du parc glottant en fonction
du trhagic atfendu

La flotte actuell e de chal ands de |la CMN est dans un état
avancé de vétusté, et la capacité global e est insuffisante

A court terme, il faut acquérir d urgence des barges a
concurrence de :

- 4.000 tonnes au titre du renouvel | emrent
- 2.000 tonnes au titre de |'extension.

Utérieurenent, le parc nmoteur doit étre réguliérement
renouvel € (environ 500 CV tous |les cing ans) de néme que | e parc de barges
(1.600 tonnes tous les cing ans, selon |e dinensionnenent actuel). L'exten-
sion doit étre programmée selon le trafic réellenment attendu a court terme

Aménagement du grand bied du Niger (Koulikoro - Gap) pouh
La navigagion saisonniere a 1,40 m d'enfoncement

Il s'agit dinvestissements rel ativenent nargi naux, ou rel e-
vant du gros entretien, pernmettant le nmaintien a un standard constant des
conditions traditionnelles de navigation : dragage des canaux de Kabara et de
Mar kal a, aménagenent de seuils entre Kyra et Bouremlors de |a construction
du barrage de Tossaye, pose et entretien d un systéme de bouées | un neuses
et de balises, etc.

Ameliohation et extension des installations a terre pour
Le grand bied du Niger

La vétusté et |'insuffisance des installations a terre de la
CMN sont notoires. Il s'agit de la construction ou de la réfection des quais
des principal es escal es, de la construction et de |'équipenent d ateliers
de réparation dont |a bonne programmation de la flotte veut qu'ils se situent
le plus en aval possible(en |'occurrence, a Mpti), de |'acquisition de grues
de la poursuite de la construction d entrepdts et de nagasins.

Aménagement du 4Leuve Sénégal pour La navigation a
1,9 m d’enfoncement

L' étude et |e dével oppenent de ce programme de 1'OMVS cons-
titue pour | e CGouvernenment Malien un projet stratégique. La voi e sénégal ai se
m xte fleuve/rail pernettra une diversificationdes accés internationaux et
une réduction des al éas politiques quil subit actuellenment. De plus, elle
est théoriquenent plus économ que que les autres voies a partir dun certain
trafic.
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Le projet prévoit dés avant |la mse en eau de Manantali, le
dérochement de |a section Ambidédi - Kayes, puis des dragages et ouvrages
divers en aval aprés cette nise en eau, tandis que |es deux organes d entre-
tien de la voie deau (Drection de la Voie Navigable) et d exploitation ce
celle-ci (Conpagnie Interétats de Navigation) seraient constitués, |eur per-
sonnel formé, et |eur équi pement constitué.

Le projet est de trés grande anpl eur, la seule contribution
mal i enne aux investissenents - qui devraient s'étaler sur pres de 10 ans -
est estimée actuellenent a 110 MIliards de FMdans |'hypothese d une part
de trafic de 70 %

Aménagement du trongon Koulihorno - Markala pour Ca
navigation a faible profondeun

La m se en service a partir de 1980 du barrage de Sélingué
nodi fiera | es conditions de navigation sur Koulikoro - Markala : elle per-
mettra un soutien d étiage qui, si les prél evements hydro-agricoles ne sont
pas trop inmportants, garantirait une navigation pernmanente a 0,60 m d' enfon-
cenent sur le bief Koulikoro - Markala. D éventuels anménagenents du lit par
écrétement des seuils pourraient porter cette valeur a 0,90 au noins. Les
projets de dével oppenent de 1'0ffice du N ger pernettant d espérer un fret
céréalier inportant, le projet d anénagement du bief et de constitutiond une
flotte adéquate est particulierenment intéressant dans | e cadre d une politique
de transports aux noi ndres colts énergétiques.

Les études préal ables a son | ancenment éventuel sont urgentes.

3.2.2. Selection de projets fluviaux dont le financenent est a

MIliards FM

1 - Renouvel | ement et accroi ssenment du parc flottant

par acquisition de 6.000 t de barges 2,7
2 - Construction d un nouvel atelier a Mpti et déme-

nagenment de |'ancier atelier de Koulikoro 1,2
3 - Etudes sur Koulikoro - Markala et sur le bief anont 0,3
4 - Dragage des canaux de Kabara et de Markal a 0,8
5 - Construction de quais 0,9
6 - Anénagenent du fleuve Sénégal au sein de 1'OMVS

(part nalienne supposée de 70 %) 110,3
7 - Aménagenent de 3 seuils sur le Nger entre Kyra

et Bourem p.m.
8 - Construction d une écluse ou barrage de Tossaye 5,0
9 - Construction d un port pour |'approvisionnenment du

chantier du barrage de Tossaye p. m




3.2.3. Selection de projets fluviaux susceptibles d étre termnés

ou_commencés durant |a période_1980Q.=_1984.

A terminer d'iCi 1984

1 - Achevenent du programre al |l emand : st ockages

de carburants 0,1
2 - Achévenent du programme canadi en

. Convoi fluvial de 1.000 t 0,660

. Fourniture de 40 bouées | uni neuses 0,040 0,8

. Etudes et formation 0,100
3 - Renouvel | enent et accroi ssenent du parc flottant

par acquisition de 6.000 t de barges 2,7
4 - Constructiond un nouvel atelier (initialement prévu

a Koul i koro) a Mopti 1,0
5 - Etudes techni ques et écononi ques pour |a navigation

a faible enfoncenent sur Koulikoro - Markal a 0,2
6 - Reconnai ssance du bief anont du N ger et études 0,1

7 - Dragage de canaux

. Canal de Kabara 0,560 0.8

. Canal de Markal a 0,220 ’
8 - Construction (Nyamina, D oro, D afarabé, Akka,

Tonka, Rharous) et remse en état (Macina, Dire,

Bouren) de quai s 0,9

6,6
A commencen d'ded 1984

9 - Poursuite des études OWS(navigation fluvio-

maritine, ...) p.m.
10 - Projet OWS(part nmalienne supposée de 70 %) (1)

. Dérochenent du fleuve entre Ambidédi et Kayes

. Batinments et natériel pour la Direction de |la 110,3

Voi e Navi gabl e

11 - Transfert a Mopti de |'atelier actuel de Koulikoro 0,2

(1) Projet £4i¢ & celui de Manantali et & une décision communautaire.
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3.3. Programme aérien.

Vaste pays encl avé et subissant durenent |es al éas climatiques,
le Mali doit pallier la précarité de ses routes terrestres et fluviales en
accordant une large priorité au dével oppenment et a |a nodernisation de ses
transports aériens. Ceux-ci constituent un relai indispensable dans |'attente
de la constitutiond un réseau terrestre cohérent et conplet : ils doivent
6tre aussi efficients et écononi ques quepossi bl e.

3.3.1. Recensenent exhaustif des projets aériens intéressants pour
le Mali a | ong-ternoe.

—— e oy

Dans |'optique décrite ci-dessus, |es aérodromes prioritaires
sont | es aérodrones princi paux et secondaires desservant une popul ation i npor-
tante et qui ne sont pas reliés au réseau de transport national par une voie
perenne(route noderne ou chemn de fer). En dehors de Bamako - Sénou, il
s'agit de :

- Gao

- Tonbouct ou

= Goundam

- Nara

- Noro

= Yél i mané

- Kéniéba

- Gourma Rharous
N af unké

Pour des raisons de dével oppenent touristique, ony ajoutera
Mopti Bar bé.

Adaptation den aérodromes aux caractérnistigues den
avions modernes

A terme, |les onze aérodrones prioritaires doivent avoir une
pi ste bitunée acceptant |es nmoyens courriers type B 727 ou B 737. De pl us,
Bamako, Gao, Tombouctou et Mpti doi vent pouvoir accepter |les gros porteurs.

Le co(t global en francs maliens actuels est d environ
50 MIliards pour |"allongenent, |'élargissement, |e renforcenent, |e bitumage
des pistes, |'acquisition de barriéres anti-souffle, ...

Dans une prenieére étape, on adaptera Bamako - Sénou aux gros
porteurs, on équi pera Gao, Tonbouctou, Nioro et Nara aux jets noyens courriers,
et on biturmera Yélimané, Kéni éba, Goundam, Gourma Rharous et N af unké.




Renforcement de La sécunité et de La fiabilité des
thansponts aériens

Le souci de désencl aver réellenent |es régions difficilenment
accessibles par la route et les fleuves conduit a doter tous |es aérodrones
d aides a la navigation en rapport avec |'inportance des trafics. A terne,
tous |les aérodrones prioritaires doivent étre équipés au noins d un VOR :
Banako, Gao, Mopti et Tonbouctou d un ILS et d un DME.

L' expéri ence des secours organi sés lors de |a sécheresse de
1973 a nontré |'intérét qu aurait eu une utilisation nocturne de nonbre de
ces aérodromes. A terne, ils doivent donc étre tous dotés d un balisage noc-
turne et d une ligne d approche sinplifiée au m ni num

Enfin, |es nénes aérodrones doi vent étre dotés de noyens de
secours et de lutte contre 1' incendie, ainsi que de groupes électrogenes
pour assurer |a sécurité des tél écommunications et des écl airages.

Ce programre est éval ué approxi mativemrent a5 MIliards FM

Equipement au so0f d'Ain Mali

Pour garantir |a naintenance de ses appareils la société
nationale Air Mali doit étre dotée de |'infrastructure technique mninale
soit :

- une base industrielle conpl ete a Banako,

- une station techni que conpl ete dans les dix autres
aérodrones prioritaires.

Pour le traitenent de passagers, sont indispensables :

- 4 aérogares nodernes a Banako - Sénou, Gao, Tonbouct ou
Mopt i

- 7 abris-passagers dans | es autres aéroports.
Colt de ce programme : 10 MIliards environ

Modernisation et homogénéisation de La ALotte d'Ain Mali

La flotte d Ar Mali, tres colteuse, doit étre en grande par-
tie réformée, | es appareils anciens étant renpl acés par des appareils noder nes
et plus performants. Pour des raisons de maintenance (pieces et formation du
personnel technique) la flotte doit étre honbgéne. Elle doit étre di mensi onnée
en fonction :

- du portefeuille de droits de trafic

- de |a denande effective et notamrent de |'avancenent des
projets touristiques en ce qui concerne | e transport inté-
ri eur de passagers

= d une programmation optimale maxi msant |es taux de rem
plissage et donc mnimsant |es colts.

B
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3.3.2. Sélection de projets_aériens dont_le financement_est_a

rechercher durant |a péciode_1980-1984

- Bamako - Sénou :

. Base industrielle d Ar Mli 2,8
. Adaptation de la piste aux gros porteurs 3,5
- (Ao :
. Allongenent de la piste de 1.850 & 2.500 m 3,0
. Construction d une aérogare passagers 0,95
. Hangars SSI'S, | ogenents, bloc technique, station
technique Air Mli 0,40
- Tonbouctou :
. Allongerent de la piste de 1.500 a 2.200 met divers 3,0
. Aérogare, |ogenments, hangars SSI S 0,45
- Mopti Barbé :
. Bretelle, apron, bloc techni que, aérogare, |ogenents
station technique Air Mali 0,89
- Noro :
. Allongenent et renforcenment de | a piste de 1.500 a
2.200 m 1,5
. Abri passagers, batiments techniques, |ogenents 0,35
- Nara :
. Construction d' une piste 2.500 x 50 3,0
. Batinments techniques, abris passagers, |ogenents 0,47
- Yélimané :
. Bitumage, piste, aires de manoeuvre 2,0
. Bloc technique, abri passagers, |ogenents 0,47
- Kéniéba :
. Bitumage de | a piste 2,0
. Bloc technique, abri passagers, |ogenents 0,47
= Goundam :
. Piste, aire de nmanoeuvre 1,5
. Bloc technique et abri passagers 0,22
- Kayes :
. Station technique Air Mli 0,20
27,17
- Aides a la navigation et équipenents divers 3,0
- Acquisition d un Boeing 737-200 QC
. Pieces détacheées 8.1

. Formation du personnel
- Acquisition d un Boeing 707

. Pi éces détachées p. m




A teminen d'died 1984

Aérodrones et équi penents au sol

Banako - Sénou : constitution d une base
industrielle pour Ia conpagnie Air Mali (hangar
doubl e, atelier intégré, magasin, docks et bureaux
outill age)

Bamako - Sénou : allongenent de |a piste de
2.700 a 3.200 m(pour |es gros porteurs)

Bamako - Sénou : élargissenent de la piste a 50 m
et acqui sition de bandes anti-souffle(pour Ies
gros porteurs)

Gao :

. Construction dune. aérogare passagers
. Réfection de la piste(réclanation)
. Bloc technique

Tonbouct ou :

. All ongerment de la piste de 1.500 a 2.200 m
. Réangnagenent de |'aérogare

Mopti - Barbé :

. Bretelle et aire de stationnement
. Bloc technique
. Réaménagenent aérogare et |ogenents

Nioro : abri passagers, batinents techniques,
| ogenent s

Nara : batiments techniques, abri passagers et
| ogenent s

Yélimané : bloc technique, abri passagers, |ogenents
Kéni éba :

. Bitumage de la piste

. Bloc technique, abri passagers, |ogenents

Goundam : bl oc technique, abri passagers

Equi pement s de navi gation :

. ILS a Gao

. VOR a Tonbouctou, Mpti, Tossalit, Kayes

. DME a Bamako

. Bal i sage nocturne a Gao, Tonbouctou, équi penents
t él éphoni ques, BLU, équi perments SSIS et divers
a Gao, Tonbouctou, Mopti, Nioro, Nara, Yélimané
Kéni éba et Goundam

MIliards FM

2,8

2,9

0,35

0,47
0,47

16,6




Flotte

- Achat d' un Boeing 737 200 C 5,5

- Pi éces dét achées 2,325

- Formati on 0,275
8,1

Etudes et audit Air Mli

(audit financier préalable ala réorganisation conpléte) 0,150
0,2

TOTAL ( 16,6 + 3,1 + 0,2) 24

A commencern d'Led 1984

N oro : allongenent et renforcenent de |la piste de

1.500 a 2.200 m 1,5
- Nara : construction d une piste de 2.500 x 50 m 3,0
- Yél i mané : bitumage de la piste 2,0
- Goundam : piste, aires de manoeuvre 1,5

Equi penent s de navi gation :

. Balisage nocture a Banako et Mopti, Goundam,
Yél i rané, Kéni éba, Nara

. | LS a Tonbouct ou et Mopti

. VOR a Noro et Nara 0,93
. VASIS a Tonbouctou, N oro, Goundam, Yéli mané,
Kéni éba, Nara, Gao et Mopti
arrondi a 9,0

3.4. Programme nariti ne.

Along ternme :
- Oréation et équipenents d une conpagni e naritine national e.
Aréaliser dici 1984 :

- Oréation et équi penent d un organi sme d' engi neering en transports
maritimes et en |ogistique internationale.

Cotit du projet : 200 mllions FM environ.

—
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4 - CLASEMENT DES PROXETS ROUTIERS

Le chapitre Il a permis de lever |les grandes options concernant |les voies
d'accés internationales, et de proposer un scénario de développement a long
terme des axes principaux de transport au Mali. La programmation des secteurs
ferroviaire, aérien et fluvial en découlait directement (cf. chapitre II1I)
ainsi que la classification des projets routiers intéressants a long terme.
I1 reste a classer entre eux les projets routiers, de fagcon a en déduire un

programme d'investissements a moyen terme.
Les projets routiers seront classés en fonction des critéres définis en

1.2.2. Pour ne pas effectuer de revue systématique, ce qui conduirait a des

calculs et notations inutiles, on n'a présenté pour chaque critére que les
projets intéressants a I'égard de ce critére.

En dehors des projets de construction (ou de reconstruction) de routes
nouvelles, une part importante des fonds sera utilisée :

- pour entretenir |le réseau existant,

- pour | e remettre en état, c'est-a-dire pour réajuster la qualité des
routes au standard d'origine.

4.1. La promotion des projets productifs.

41 .1. Le_déuelappement rural.

La production agricole est particuliérement diffuse. Les
infrastructures de transport liées sont des liaisons | a plupart du temps
tertiaires (pistes agricoles) ou secondaires.

4.1.1.1. Les pistes agricoles.

I1 n'entre pas dans | e cadre du Plan de Transport
d'analyser en détail | a programmation des pistes agricoles. Les programmes
d'aménagement intégrés ou non dans les projets de développement rural, ont
concerné jusqu'a présent les zones de drainage du coton et de |'arachide.

Les projets concernent actuellement surtout |la zone de 1'opération Haute Vallée
(380 km environ, projet AID). D'autres programmes devraient étre identifiés :

- dans | a zone Térékolé-Magui-Kaarta,

- dans | a zone Seno- Plateau Dogon.

Il revient a la direction de I'Agriculture, en
collaboration avec |les opérations concernées, de fixer |les programmes détaillés.
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Les colts pratiqués (1,2 millions de AM le km pour
1'ensemble des 1.170 km des ler et 3éme projets routiers de 1972 a mi 1978)
permettent de classer ces aménagements dans la catégorie de la remise en
état générale du réseau routier. Les premiéres urgences peuvent étre esti-
meées globalement au double du niveau du rythme de ces derniéres années, qui
était de 220 km par an, soit 250 millions par an environ. Ce montant ne
représente que 10 Z de la programmation sur 10 ans de la remise en état
compléte du réseau. Nous retiendrons en premiére priorité :

450 km par an pour 550 millions

4.1.1.2. Les liaisons secondaires ou principales.

Certaines liaisons secondaires, telles Kayes-
Sadiola-Djibrouia, ont déja été améliorées au titre des programmes de
pistes agricoles. En dehors de ceux-ci cependant, certaines routes régionales
ou mare certaines portions de nationales, ont un intérét agricole évident.
L'expertise sectorielle (voir rapport n® 3) a permis de relever |'intérét
des liaisons suivantes :

(Indicateur A) Projet lié
- Kati-Kolokani 0,5
= Markala-Niono 1 Office du Niger
- Kayes-Dialaka (RT) 1
- Dialaka— Sandaré (RT) 1
- Dialaka- éliman né (RT) 0,5
- Kéniéba-Bafoulabé (RT) 1
= Bamako-Kangaba (RT) 1 OHV + sucrerie de Bancoumana

(Kangaba-Manankoro étant déja prévue au titre de 1'AID)

- Bougouni-Yanfolila (RT) 0,5 OHV
- Sikasso- Koutiala (RB) 1
- Sikasso-Dioila (RT) 0,5

Bandiagara- Bankass (RT) 1

Bankass—Ouenkoro i

Markala-Macina 1 Commercialisation du poisson
+ QN

I1 n'y a pas de liaison qui soit essentielle au développement de 1'élevage.




4.1.2. le_dévelappement_industriel.

Mettant a part les infrastructures lourdes susceptibles de
permettre | e développement a long terme de mines de niveau international,
nous avons retenu les liaisons suivantes :

(Indicateur A)

= Tamaguilelt—-Bourem (PA) 1 Mine de phosphates
- Kita-Baléa-Balé (RT) 0,5 Mine de fer et minisidérurgie
- Kéniéba—-Baf oulabé (RT) 0,5 Recherche miniére (fer,
bauxite)
= Dioro-Markala (RT) 1 Rizerie
- Mahina-Manantali (RTM) 1 Barrage
= Bamako-BanKoumana (RT) 1 Sucrerie
- Gossi-Tossaye (RT) 0,5 Barrage
- Bafoulabé-Astro (RT) 1 Cimenterie
Notons qu'il s'agit de projets routiers conditionnant les

projets productifs. Dans les cas ou I'aménagement de routes n'a pas été jugeé
indispensable, les trafics industriels ont cependant été pris en compte et
influent sur les indicateurs E et F (voir ci-apres).

41.3. Le_développement_fouristique.

En sus des investissements qui seraient indispensables dans
| e secteur aérien, on note |l'intérét des liaisons routieres :

(Indicateur A)

- Bandiagara— Sangha (RT) 1 Hotel Sangha

- Route (et bac) de Djenné (RT) 0,5 Campement

- Tombouctou-Goundam (RT) 0,5 Hotel Faguibine
- Goundam-Lac Faguibine (PS) 0,5 Hétel Faguibine
- Sévaré-Gao (RB) 1 Hotel Gao

- Gao-Kidal-Bouressa (RTM) 0,5 Hotel Gao

- Gao -Labbezenga (RT) 0,5 Htel Gao

—
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4.2. Les liaisons internationales.

I1 n'existe de liaisons routiéres internationales de standard
moderne (RTM ou RB) qu'avec |a Coébte d'lvoire (par Zégoua) et | a Haute Volta.

Uh grand nouwbre de projets visent a diversifier les acces
internationaux. Indépendamment de |'optique de minimisation des codlts pour
la collectivité (voir chapitre précédent), |I'optique de diversification des

A

accés internationaux conduit a coter les liaisons suivantes :
Liaisons (Indicateur B

= Sévaré-Bandiagara (RB) 1

- Bandiagara-Bankass (RB) 1

= Bankass-Koro-frontiére
Haute Volta (RB) 1

- Bankass-Koro-frontiere

Haute Volta (RTM) 0,5 (Projet alternatif)
- Kayes-Dalaoulé-frontiéere

Sénégal (RB) 1
- Kayes-Dalaoulé-frontiére

Sénégal (RTM) 0,5 (Projet alternatif)
- Gao- Ki dal - Bouressa-frontieére

Algérie (RB) 1
- Gao-Kidal-Bouressa- frontiére

Algérie (RTM) 0,5 (Projet alternatif)
- Keniéba-Satadougou-frontiére

Sénégal (RTM) 0,5
= Bougouni - Yanfolila-frontiére

Guinée (RTM) 0,5

- Bougouni-Manankoro-frontiére
Coéte d'lvoire (RB) 1

- Bougouni-Manankoro-frontiére
Cote d'lvoire (RTM) 0,5 (Projet alternatif)

- Bamako-Kouremalé-frontiére
Guinée (RTM) 0,5

- Gao- Labbezenga-frontiere

Niger (RTM) 0,5




4.3. La cohérence du réseau national.

4.3.1. La connexion des régions.

En ce qui concerne les liaisons entre les régions, seront
d'intérét les troncons de la future liaison Bamako-Kayes par | e Nord ou par
le Sud :

(Indicateur C)
- Kati-Kolokani (RB) 1

- Kati-Kolokani (RTM) 1

- Kayes-Dialaka (RTM) 1
- Dialaka-Nioro (RT) 0,5
— Bafoulabé-Kéniéba (RTM) 1
- Kéniéba—Kati (RT) 0,5

- La liaison de |la 6ame région avec | e réseau national

bitumé :
- Sévaré-Gao (RB) 1
- Des troncons de | a future liaison Ségou-Tombouctou :
- Markala-Niono (RB) 1
- Goundam-Tombouctou (RT) 0,5

(Les autres trongcons ne sont pas pris en compte ici en raison du trop faible
standard envisagé) .

- Enfin, la liaison Sikasso-Koutiala :

— Sikasso-Koutiala (RB) 1
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4.3.2. Laconnexiaon des cercles.

En ce qui concerne les liaisons des cercles au réseau

national, les connexions nouvellessont a prendre en compte ainsi
(Indicateur C)

- Bandiagara- Bankass (RB) 1

- Bankass-Koro (RB ou RTM) 1

- Gao-Kidal (RB ou RTM) 1

- Bafoulabé-Kéniéba (RTM) 1

- Kayes-Dialaka-Nioro (RTM et RT) 1

- Dialaka-Yélimané (RT) 1

- Bougouni-Yanfolila (RTM) 1

= Bamako-Kangaba (RTM) 1

- Markala-Macina (RT) 1

- Nioro-Niafunké (PA) 1

- Niafunké-Goundam (PA) 0,5

= Tombouctou-Bourem (PA) 0,5

- Kita-Kati (RT) 1

- Goundam-Diré (RT) 1

- Macina-Tdnenkou (RT) 1
A cet égard, un objectif réalisable en une quinzaine d'années

pourrait étre pour Il e Mali de relier entre eux tous les cercles par des
liaisons pérennes (RT minimum).

4.4, Le désenclavement de |a population.

Un certain nombre de routes susceptibles de désenclaver des popu-
lations nombreuses ont été étudiées sous cet angle :
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Le projet d amélioration de la |iaison Nono - Tonbouct ou est
conpté ici comme désenclavant bien que n' ayantque |e niveau PA et étant
donc non pérenne, en raison des difficultés générales de circulation en
7eéme Région.

Les résultats de cette prem ére approche condui sent a sél ectionner :

(I'ndicateur D
N ono- Sokol o (RT) 1

- Dialaka-'Sandaré(RT) I
- Bandi agar a- Sangha(br.) (RI) ]
- N af unke- Goundam( PA) ]
= Goundam Tonbouct ou(RT) 1
- Bandi agar a- Douent za(RT) 1

= Bankass- Quenkor o (RT) 1

- Maci na- Tenenkou(RT) 0,5
= Tonbouct ou- Bour em( P4 0,5
- Gao- Bour em(RT) 0,5
- Kéni éba- Far aba (RT) 0,5

La fai bl esse des données dont |es consultants di sposaient na pas
perms de pousser cette anal yse aussi loin quil aurait été souhaitable.
Nous recomrandons vivenent la poursuite et |"amélioration en ce sens, de
facon a détecter d éventuelles autres routes de désencl averment i ntéressantes.
I1 est anoter enfin que |'effet de désenclavenment de la renise en état de
routes de standard noyen a |'origine, mais fortement dégradées par suite du
manque d' entretien, peut étre considérable. Sa prise en conpte reléve d une
programati on détaill ée au ni veau des subdi vi sions des T.P.

4.5, L'adaptation au trafic.

| ndépendanmment des trafics induits et dérivés, la croi ssance des
trafics normaux résultant des projections éconon ques conduit a préconiser
| anénagenent du réseau aux ni veaux adaptés, tels qu' exposés en 122

Rappel ons en premer lieu. la nécessité de renettre a |eur niveau

d origine les routes pour |esquelles un entretien insuffisant a eu pour consé-
guence un abai sserment de la qualité de circul ation. rabai ssant |le standart de
fait : laréhabilitation du réseau est une nécessité urgente.
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En ce qui concerne |'adaptation des standards théoriques aux
trafics, les principaux résultats sont donnés, pour les niveaux de trafics
de 1977, 1984 et 1994 dans | e tableau de | a page suivante, qui appelle les
remarques suivantes :

- I1 n'y a aucun projet nouveau de bitumage justifiable par les
seuls trafics actuels d'ici 1984.

- Les urgences actuelles concernent des routes en terre modernes ou
ordinaires, qui ont déja été étudiées sauf Bamako - Kangaba
(RTM), Sikasso - frontiére Haute Volta et Bamako - Banamba (RT).

- Les routes a aménager d'ici 1984 selon ce critére ont aussi pour
| a plupart été déja étudiées, sauf Fana - Dioila et Markala -
Mecina.

- Le troncon le plus chargé a |'horizon de |'étude est Ségou -
Markala, justifiable d'un élargissement (>7 m) dés 1982 environ
si les perspectives de 1'0ffice du Niger sont réalisées.

(voir tableau page suivante)




*YOAUYP UOYFVYOdDYYXD wud ¥ 0§ 2¥2 v vyMbaw PYYPUYYY Mp UOYFVUNETR,T ‘v20YRp 9YVvuy oy wmy yuvged sopmyyywoour,p dowy
vo9yogud DY§vuY 29p YUOYFOdFOYd 2P YIVY 2¥2 Yvd VU 7Y ‘pe6l WNO4 * (2¥NOY WMV UM, p FQUYNOXPP) 920YURP YOYIVUY oy Yo (MO 2P
2Y063v0 ?p JuduRbUVYD UM Ywd| vrmpuy oYy Yoy vvd FUPTPOUY U MYP-P-F9R, 0 ‘Xmouvou oYY vy pvoy vanbrpur voY§vuy o1 ¢ g

68 -

wepunon - IIIq
noyuauaL - BUIOBW
BZ3USNOQ — BPUOY
BIBN - TuedR10y (G11) e¥eretd - soLe)
0I0TIN - ®BIBIQ (0Z1) ®3atop-o3neH ‘1 - OSSBYIS
1B32U3S 14 9Inoeleq -~ S°4ey (6€1) ®equeueg - ojeweyg
1e82u9s *1j 2uyeN - sa4ey (s01) Tuedoloy - IIEBY
91TOAI,P 910D °1j - Tuno3nog (Z11) BUTDBW - BIBNIEW (08) ®1ITOFUBX - TUnO3nog | 081 - 08 AR
(g61) BUOY - 2IBABS
(L61) ®YeIRIQ - S9Le) (09€) eqe3uey - oxemeg
(967) equeueg - ojeweg (GL1) BTBTINOY - OSSEYIS
glewWinoy - oYeueg (¥81) tueoTOy - TIBY (02z) ueudTy ~ OSSEBYIS
BUTOBH - BIBYIBN (991) e1IToFUERX - TUNO3nOY (007) OUOIN - BTBIBK | 09T - 081 KLY
sseyueqg - evaedelpueg
BUOY - 3IBAIG
BYRIRIQ - S934e) (80€) ®1I0IQ - ®URJ
BITOA~-9INBY *1] - OSSBYIS (00.) ®BqeSuey - OMeumRg
BqURURY - OYRWE( (G1€) B1BTIINOY — OSSBYIS
TURYOTOY - T3eY (ggg) ueuldTy -~ 0SSBYIS
BIT]OFUBX - Tuno3nog (1Lg) OUOIN - elBIEN - 0091 - 09¢ it
13doR ~ uesg
Tuno3nog - ojeueg
no8as -~ oyeureg
CI0IN - BIB}IBR (0657) ®elEMIBPR NO33S - 0091 < 194
9661 4861 (s9ousgan) [/aan stnbax
UOTSTARIJ uoISIARAJ [l6] UOTIEBNIIS o13RI] NeIAIN

AANALIV INZHATVIRION OTAWVIL 1@ NOSIVY NT QUVANVIS 40 INAWAONVHO NA INVIISSHDEAN SALAOY




_69_

La cotation des projets au regard du critéere E(trafics) est
la suivante :

Li ai son (E)

= Ségou- Markal a (RBL)

- Mar kal a- N ono (RB

- Sikasso- Kouti al a(RB
- Gongasso-Dioila (FB
- Gongasso-Dioila (RINV

— ) e
(6]

avec bitunage jusqu'a
Ki gnan

- Banako- Kangaba (RTV) 1 avec bitunage sur 30 km
en v.

- Fana-Dioila (FB 1

- Bougouni - Yanfol i | a(RTV 1

- Kati - Kol okani (FB 0
- Kati - Kol okani (RTV 1
- Banako- Bananba (RT\V) 1
- Kayes- D al aka(RTNV 1
- Sévar é- Kona (RB) 0
- Sikasso-fronti ére Haute Volta(RIV 0
- Mar kal a- Maci na (R) 0

. Acette liste, il faudrait ajouter Banmako-Kati et Banako- Fal adi é,
liaisons urbaines ou le trafic |ocal est |argement prépondérant, nais jus-
tifiable aussi dun élargissement ou d un doubl erent .

4.6. Le taux de rentabilité i nmédi ate.

4.6.1. Les_projets d extension._du_réseau.

Pour |es troncons pour |esquels on disposait de renseigne-
ments suffisants concernant les trafics, on a calcul é les taux de rentabilité
immédi ate en 1977 et en 1984. Les résultats princi paux sont donnés dans le
tabl eau de |la page suivante.

Ils sont extrémenent variés dun projet a |"autre et donnent
une bonne idée de |'inégal e urgence de ceux-ci.




TRI 1977 | TRI 1984 | 'Ndicateur

(F)
Projets de routes bi tumées larges
. Ségou Markala 13,7 49,0 1,0
. Bamako Bougouni 2,8 5,1 0,5
Projets de routes bitumées
. Sévaré Kona 11,0 17,7 1,0
. Markala Niono 4,3 11,2 1,0
. Sikasso Koutiala 6,9 11,1 1,0
. Kona Hombori 2,7 10,1 1,0
. Kati Kolokani 4,9 7,3 1,0
» Hombori Gao 0,0 5,2 0,5
. Fana Dioila 0,4 2,7 0,0
. Gongasso Dioila 0,9 1,7 0,0
. Sévaré Bandiagara 0,3 0,9 0,0
Projets ce routes en terre modane
. Bamako Kangaba 8,6 12,5 1,0
. Kayes Dialaka 4,3 7,3 1,0
. Bougouni Yanfolila 2,1 3,7 0,0
. Koulikoro Banamba 1,9 3,7 0,0
. Gongasso Dioilla (alternative) 1,0 1,6 0,0
. Bafoulabé Kéniéba 0,9 1,5 0,0
Projets de routes en terre
. Markala Macina 9,8 16,5 1,0
. Goundam Diré 5,6 8,6 1,0
. Goundam Tombouctou 4,9 7,7 1,0
. Dialaka Sandaré 4,3 7,4 1,0
. Sokolo Niono 3,9 7,4 1,0
. Sandaré Nioro 4,1 7,0 1,0
. Kita Kati 2,0 5,6 0,5
. Macina Tenenkou 3,3 5,2 0,5
. Dialaka Y élimané 0,5 1,6 0,0
. Bourem Gao 1,2 1,3 0,0

I1 faut remarquer, en l'absence de trafics dérivés, les taux souvent
trés faibles des routes de liaisons internationales a moyen terme. Par exemple :

Bankass - Koro - Haute Volta (RTM) 1,7 5,6 0,5
Bankass - Koro - Haute Volta (RB) 1,1 4,3 0,5
Yanfolila = Guinée (RTM) 0,3 0,5 0,0
Kéniéba - Satadougou (RTM) 0,0 0,4 0,0
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4.6,2, Larenmse en état du réseau et |'entretien.

Par conparaison, la remse en état du réseau est une opéra-
tion qui est presque toujours i nmédi atement intéressante. On donnera pour
exenpl e :

TR 1977
Bamako- Bougouni 68 7
Kati-Kolokani 37 %
Bougouni - Si kasso 313 7
Bl a- San- Si enso 164 7

Pour étre efficace, une remse en état doit étre bien évidem
ment coupl ée a un entretien régulier permettant de maintenir |le niveau.

I1 n'a pas été calcul & de taux de rentabilité i médiate de
|"entretien car celui-ci serait trop sensible a |'état propre de chaque
troncon et aux colts de circulation en résultant.

On peut affirmer cependant que la rem se en état et |'entre-

tien sont hautement profitables a |'économe nalienne, et quils sont a
inscrire a ce titre en toute premére priorité au programme des dépenses.

4.7. Inventaire exhaustif des projets routiers a long terne intéressants
pour e Mali.

L' ensenbl e des projets présentant, au titre de ['un ou |'autre des
critéres évoqués ci-dessus, un intérét pour le Mali, est récapitul éici.

4.7.1. Projets-intéressants-le_-mali_et situés_a l'étranger.

Ne sont pas prévus dans les plans de transport ou les plans
routiers des pays voisins (a notre connai ssance), et sont prinordiaux pour |e
Mali les projets suivants :

Co(t estinmé

Km  Hat Projet  Miliards de FV)

RCI.

Fer késsédougou - Zégoua 137 RTM RB 14,

Frontiere Cl. - Odienné 117 RTM RB 11,
Qui née :

Fronti ére Qui née - Kankan 169 RT RB 23,4

Fr. G (Kouré&maléd) - Kouroussa 239 RT B 32,0

Fr. G (Kangaba) - Kouroussa 193 RT RB 27,0
Mauritanie : Nara - Nema 220 PA RTM 10,5

Al gérie : Bouressa - Tamanrasset 600 PS RTM p.m
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4.7.2. Projets en territoire malien.

Recensenent exhaustif des projets routiers a long terne
intéressants pour le Mali(routes en territoire national)

Et at . ot estime
km actuel |79 | Miliards FM

Bamako- Bougouni 156 RB RRL 14,7
Ségou- Mar kal a 38 RB RBL 1,0
Kat i-Kolokani 113 RTM/RT RB 8,6
Mar kal a-Yiono 70 RT RE 7,0
Sévar é- Bankass- Koro- Fronti ereH V. 183 PS/PA/RTM RB 17,8
Si kasso-Kouti al a 130 RT RB 11,0
Kayes- Dal aoul é- Fronti ére Sénégal 90 PS/PA RB 7,7
Sévar é- Gao 568 PS/RT RB 33,2
Gao- Bour essa- Frontiere Al gérie 600 PS RB 52,2
Bougouni - Manankor o- Frontiére C1. RB
Sikasso-Gongasso-Diolla 190 PS RB 16,5
Fana-Dioiloa 41 RTM B

Bougouni - Yanfol il a- Fronti éere Qui née 125 RT RTM 12,4
Bamako- Kangaba- Fronti ere Qui née 118 PS RTM 7,2
Bafoulabé-Kéniéba 149 PA RTM 8,0
Kéni éba- Sat adougou- Fronti ére Sénégal 35 PS RTM 2,1
Bamako- Kour énal é- Front i ere Qui née 126 RT RTM 11,5
Gao- L abbezenga-Frontiére N ger 202 PA RTM 10,9
Koul i kor o- Bananba 90 RT RTM

Si kasso- Fronti ere Haute- Vol t a 44 RT RTM 1,5
Kayes- N or o 251 PS/RT RT/RTM 8,9
Dialaka—-Yélimané 68 PS RT 1,8
Mahi na- Manant al i 85 PS RT 2,3
Mar kal a- Maci na Ténenkou 190 PS RT 5,1
N ono- Sokol o 68 PS RT 1,8
Kéni éba- Kokof at a- Kat i 397 PS/PA RT 9,4
Mar kal a- O or o 45 PS RT 1,2
Ki t a- Bal éa- Bal é 145 PS/PA RT 3,4
Gao- Bour em 92 PS RT

Goudam-Diré 34 PA RT 0,7
Baf oul abé- Astro 45 PS RT 1,2
Bandi agar a- Sangha 25 PS RT 0,7
Route et bac O enné PA RT

Goundam Tonbouct ou 97 PS RT 2,6
Kéniéba—-Faraba 70 PS RT 1,9
Bankass- Quenkor o 105 PS RT 2,8
Bandi agar a- Douent za 125 PS RT 3,3
Sat adougou- Fal éa 75 PS RT 2,0
Tonbouct ou- Bour em 329 PS PA 3,2
N ono- N af unké- Goundam 508 PS PA 4,9
Nar a- Sokol o 150 PS PA 1,5
Gossi - Tossaye 170 PS PA 1,6
Tamagui | el t - Bour em 107 PS PA 1,0
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4.8. Sélection de projets routiers dont le financenent est a rechercher
durant la période 1980-1984.

i
MIliards
St andar d EM !
Hons prioride (fdnancement €N princdpe acquis)
S kasso- Koutiala () RB 11,0
Sévar é- Gao (1) RB ;
44,2
Tene. priorite
Barmako- Bougouni (1) RBL 14,7
Markala-Niono (/] B3 7,0
Kayes- Dal aonl é- Fronti ere Sénégal RB 7,7
Banmako- Kat i - Kol okani (1) B3 10,4
Sévar é- Koro- Fronti ére Haute-Volta (1) B3 17,8
Sikasso-Dioila RB/RTM 11,6
Bougouni - Yanfol i | a- Fronti ére Qui née RTM 12,4
Si kasso- Kol oko- Fronti ere Haute-\Volta RTM 1,5
Gao- Ansongo- L abbezenga- Frontiere N ger RTM 10,9
Banako- Kangaba RTM 5,2
Kayes- N or o RTM/RT 8,4
Dialaka-Yélimané RT 1,8
Markala-Macina-Tenenkou RT 5,1
Accés au barrage de Manantali RT 2,3
116,8
2eme priorite
Ségou- Mar kal a (€l ar gi ssement) RBL 1,5
Kat i - Kéni éba- Fronti ére Sénégal RTM 49,3
Kayes- Kéni éba RTM 26,5
Goundam Tonbouct ou RT 2,6
Goundam Diré RT 0,7
Bandi agar a- Sangha RT 0,7
Bankass- Quenkor o RT 2,8
Nar a- Sokol o- N oro PA/RT 3,3
Goundam~Niafunké PA 0,8
88,2

(1) Rout es dont |es études sont term nées.




4.9. Sélection de travaux susceptibles d' étre termnés ou commencés
durant | a période 1980-1984.

4.,9.1. L'entretien du réseau.

L'entretien du réseau étant une nécessité absol ue,
il a été fixé un mni mnumabsol u de dépenses, correspondant au progranmme
"dentretien mninum défini dans le rapport routier (n® 7. Ce nmninum
représente 4 MIliards de FM/an soit pour la période 1980- 1984,
20 MIliards.

4.9.2., La rem se en état du réseau.

Le désencl avenent d une treés grande partie de la popul ation

dépend de la réfection du réseau au standard de construction originel. Cette
action est consi dérée comre preal able a toute extension du réseau. Pour

|"ensenble de celui-ci, |e programme a été estiné(voir rapport n° 7) a
25.3 Mlliards environ. Le nombredeprojets nouveaux qu' il est possible de
programmer étant tres réduit en raison des envel oppes financi éres disponi -
bl es, ce programme n'est que treés | égerenent nodifié par |les substitutions
de constructions neuves a des réfections. En tablant sur 500 km de routes
en terre a renpl acer par des routes neuves, |e budget de remse en éetat
s'établirait a 23,7 MIliards environ. Nous supposerons :

- que le programme de remse en état est établi sur 10 ans,

- quil se met en place progressivenent, suivant |e schéna
Ci - dessous.

Programmation de la remse en état (MIliards de FV

1980 1981 1982 1983 1984 1985- 1989 Tot a

0,8 1,7 2,3 2,5 2,7 13,7 : 23,7

Rappel ons que |le quart environ du budget devrait étre consa-
cré aux pistes rurales, au noins dans un premer tenps.

Signalons d ailleurs que dans un certain nonbre de cas, une
remse en état correcte peut constituer une excellente solution d attente
a un investissenent neuf dont |le financement est difficile a trouver.

Le meill eur exenpl e est sans dout e Bamako- Bougouni, dont la
reconstruction conpl éte(pres de 15 Mlliards) ne sera pleinenment justifiée
que dans plusieurs années, nais qui peut étre considérabl ement anélioré
par une réfection provisoire de |a chaussée sans rectification najeure du
tracé(colt : 1,1 Mlliard).

Conpte tenu des programmes des autres secteurs et des pré-
visions de fonds quil serait possible d affecter aux investissenents et a
|"entretien(voir 1.3.2.), en peut estiner a un peu plus de 60 Milliards le
nont ant envi sageabl e pour les travaux routiers neufs sur |a période
1980-1984, dans |' hypot hese de base concernant les financenents possi bl es.




49.3. L'extension et le renforcenent du réseau.

La batterie de critéres présentés pernmet de multiplies
cl assenents en fonction des pondérations données a chacun d eux et de
|'éval uation des projets par rapport a eux (cf. annexe 3.1.).

La sél ection ci-dessous tient conpte des coups partis et
des priorités national es déci dées par | e Gouvernerment Malien.

MIlliards
St andard EM
A ternminen d'ici 1964

Sévar é- Kona RB 1,1
Kona- Honbor i RB 9,8
Mar kal a- N ono RB 7,0
Si kasso- Kouti al a RB 11,0
Kat i - Kol okani RB 8,6
Ségou- Mar kal a (él ar gi ssenent) RBL 1,5
Banako- Kangaba RTM 5,2
Kayes- D al aka RTM 4,5
D al aka- Sandar é RTM 3,3
Mar kal a- Maci na RT 2,8
Goundam Diré RT 0,7
Goundam Tonbouct ou RT 2,6
Sokol o- N ono RT 1,8
Sandaré-Nioro RT 2,8
Accés au barrage de Manantal i RT 2,3

65,0

A commencern d'ici 1964

Honbori - Gao A3 22,3
Bamako- Bougouni ( él ar gi ssenent) RBL 3,9
Bandi agar a- Bankass RB 7,6
Bankass- Kor o- Haut e- Vol t a RTM 4,7
Bafoulabé-Kéniéba RTM 8,0
Bougouni - Yanfol il a- Fronti ére Qui née RTM 3,7
Bandi agar a- Sangha RT 0,7
Kati-Kita RT 3,5
Maci na- Ténenkou RT 2,3
Bankass- Quenkor o RT 2,8
Bafoul abé- Astro RT 1,2

(=]
o
~







5 - PQLI TI QUE GENERALE DES TRANSPCRTS

Le cadre financier général de |'action de 1'Etat en natiére de transports
a été décrit dans le rapport n° 2

Les princi pal es recommandati ons concernant | e fonctionnenent des systenes
de transport ont déja été fornul ées dans | es rapports sur |les transports rou-
tiers (n® 8), ferroviaires (n® 9), fluviaux (n°® 10), aériens (n°® 11) et nari-
times (n° 12). Des élénents de stratégi e de désencl avenent au Mali ont été
donnés dans |le chapitre 2, |es programmes d'investissenent ont été pré-
cisés dans les chapitres 3 et 4

. Il reste a replacer |'ensenble de ces nesures dans |e cadre d une politi-
qgue général e des transports, dont |es objectifs principaux ont été définis au
ler chapitre de ce vol une.

Les pages qui suivent résument donc |'essentiel des recommandations déja

ém ses dans |l es autres rapports, en dégageant |es thémes directeurs d une
politique des transports.

5.1. Désencl aver le Mali

5.1.1. Acourt terne

I1 Ay a pas urgence d ouvrir, dans les 5 prochai nes années
une nouvel l e voie d accés internationale a grand trafic au Mali. La voie
ferrée Dakar Niger, et la voie routiére Abidjan-Sikasso-Bamako, suffiront a
assurer |'approvisionnenment ordinaire du Mali. En cas de besoi ns exceptionnel s
(sécheresse par exenple) |a capacité de la voie ferrée peut étre augnentée,
et la voie routiére d Abidjan, conplétée éventuel |l enent par celle de San Pédro,
méne si celle-ci est inconpléte, suffira.

Tout |'intérét du Mali est d augnmenter au maxi numla capacité
de la voie |a noins chere, e Dakar Niger, tant que les colts restent margi -
naux, et dans la mesure ou la capacité de | a portion sénégal ai se et du port
de Dakar augnente en conséquence. Il est cependant probable qu au del a de1987
environ, les investissements de capacité deviendront tres élevés et quil
faudra envi sager |'ouverture dune nouvelle voie, dont il faut dés nai ntenant
chercher le financenent, conpte tenu des dél ais de nobilisation des travaux.

La voi e de San Pédro, dont |'avantage conparatif vis-a-vis de
| a voi e abidjanaise est faible (110 kmenviron) n'est pas a dével opper dans
["inmmédiat, mais s'affirmera ultérieurenent comme | a nmoins onéreuse si le
port de Conakry et la voie guinéenne ne sont pas entierenment rénovés dans
| es prochai nes années. Ces derniers constituent en effet |'itinéraire le plus
court et le noins cher. quil soit équipé dune route ou dune voie ferrée.
Mais comme C'est celui qui est aujourd hui le nmoins équipé, il est urgent que
les travaux y soient entanes si |'on veut qu'il soit praticable pour le Ml

d’ici sept ou huit ans.
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La décision de rénover |le port de Conakry pour le trafic des
mar chandi ses général es, et de faire | a route Manou- Kankan revi ennent bi en
sir ala Quinée, nais elle peut étre accélérée si le Mali garantit a cette
derniere un trafic mninumqui pourrait étre de |'ordre de 400.000 tonnes par
an dici quinze ans, soit la mitié environ du trafic prévu pour |equel il
faut trouver une solution dans les cing ans qui viennent.

Les actions suivantes sont donc a reconmmander

1 - Sur le Dakar Niger, réaliser dici 1987 environ le
maxi numd' i nvesti ssenents augnentant | a productivité
et, margi nal ement | a capacité de | a RCFM

2 - Avec |l a Guinée, si le contexte politique |e pernet,
entaner des que possi bl e des négoci ati ons visant a
ouvrir vers 1985-87 la voie routiére |a plus courte
Conakry-Kouroussa-Bamako (par Siguiry ou Sanankor o)

La réutilisation de 1la RAN(avec transferts a Quangol odougou
et Bobo-D oul asso) n'estintéressante qu' en cas de détérioration des termes
de partage du fret entre transporteurs routiers ivoiriens et naliens.

5.1.2, Along terne

Parm toutes |les voies ferrées envi sageabl es, |a jonction
Bamako~RAN est |la plus facile a justifier économ quenment. Elle ne sera
intéressanteque si la capacité de |a RAN augnente trés substanciellement,
par doubl ement jusqu'au point de jonction par exenple, et si le port d Abidjan
continue sa progessi on.

Cest une solution a réexamner en fait pour |a décade 1990~
2000, lorsque le trafic nalien pourra avoisiner le mllion de tonnes.

La voi e ferrée Bamako- Kouroussa est pour |ongtenps encore diffi-
cile ajustifier en raison du trés mauvai s état de la partie gui néenne et

S

des investissenents nécessaires a sa rénovation.

Les autres voies ferrées envi sageabl es serai ent des bretelles
prol ongeant des voi es mni éres | ourdes

Dakar - Fal éne
Buba- Boé
Conakry- Tougué

dont la plus intéressante serait |a derniére citée

Aucune n' est cependant envi sageabl e avant |a derni ére décade
du siecle, en tant que bretelle bien sir a partir de | aFal éné, de Buba ou

de Tougué.

Le dével oppenent mnier du péle Sud Quest du Mali rendrait
|"une parm ces trois voies hautement conpétitives, nais c'est 1a une hypot hése
peu probable avant la fin du siecle.




Le Gouvernenent Malien a, par ailleurs, déci dé de conférer une

priorité nationale a |'aménagenent du fl euve Sénégal pour | a navigation

L' ouverture de la voie fluviale Saint Louis - Kayes est une sol u-
tion économ quenent intéressante pour le Mali si un trafic suffisant (trois cent
aquatre cent mlle tonnes) est rapidement garanti a cette voie - ce qui suppose
que les tarifs en soient subventionnés ou qu' une planificationautoritaire du
fret soit réalisée - et si le relai ferré Kayes - Bamako voit sa capacité adaptée
en conséquence. Elle présente un caracteére stratégi que i ndéni abl e, de par son
internationalité et de son faible contenu énergeétique. Conpte tenu de |a charge
énorme pour 1'Etat Malien que cette voie représente tant en capital qu en fonc-
tionnenent, il est recomandé :

De ne pas concurrencer la voie fluviale Saint Louis - Kayes
par |'ouverture prénmaturée d un axe routier bitumé Dakar - Bamako

Les dél ais de nobilisation des financenents et d' exécuti on des
travaux seront vrai senbl abl enent tels que la voie fluviale n'a que trés peu de
chance d' étre ouverte avant 1987.

La construction d un nouvell e voie d acces routiere peut donc
8tre consi dérée comme I ndi spensable d ici sept ou huit ans conpte tenu des
besoins de la politique de développement du Ml

Si | es négoci ations avec |a Qui née peuvent déboucher dans les*
deux ou trois prochai nes années, alors |a joncti on Bamako-Kouroussa peut et
doit étre réalisée entre 1984 et 1987 approxi mativenent, de préférence ala
voi e Bougouni Yanfolila, qui est plus |longue que |es voies ivoiriennes et
dont |'avantage principal est |a diversification.

Sinon, la voie routiére de San Pedro est nettenent |la plus
économ que, car plus courte que celle d Abidjan, et ne denandant vrai sem
bl abl enent en 1984 que peu d'investissements de conpl énent. Son intérét
pourrait éventuel |l ement apparaitre avant si |es conditions de partage du fret
entre ivoiriens et maliens évol uai ent dans un sens défavorable au Mali.

La voi e Bamako- Kayes- Dakar (RTOY est beaucoup noins intéres-
sante car trop longue et trop peu avancée aujourd hui. La variante par Kéniéba
et Satadougou serait une solution anal ogue a la route actuelle d Abidjan si
certains trongons étaient justifiés auparavant par des activités mnieres par
exenpl e.

11 est donc recommandé :

Si | a voi e gui néenne ne peut pas étre réalisée, de construire
vers 1985-87 | a jonction Bougouni Cdi enné, conpl étée a la

méne époque par |a reconstruction a un standard plus | arge,
du troncon Banmako- Bougouni

L'intérét de chacune des voies étant tres sensible aux
termes de partage du fret avec |les transporteurs routiers des pays traversés.

Y

Négoci er a chaque fois | es accords internationaux de partage
au morent le plus favorable, c'est-a-dire avant que | es voies
concernées ne se dével oppent.
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5.2. Structurer |le réseau nationa

521 Inportance de |'entretien et de la renm se en état

Le réseau national est déja considérabl enent étendu et sa
remse en état générale puis son entretien régulier. constituent une priorité
absol ue.

Actuel l ement, 1'Etat nalien prél eve sur les transports beau-
coup plus d argent (10 mlliards par an) qu'il n'en dépense(4 Mlliards
environ), |e manque d' entretien correspond donc écononm quenent a faire subven-
tionner par les transports le reste de |'économe. De plus, il conduit inéluc-
tabl enent au gaspil |l age des fonds publics, quils soient de source national e
ou international e.

La formation a |'entretien du réseau, |'organisation de |'en-
tretien, e contrdl e budgétaire de |'entretien, doivent devenir une preéoccupa-
tion permanente.

5.222. Role du fleuve et de la voie ferrée

Recommandat i on

Consacrer 4 MIliards par an(en francs 1978) a l'entretien,
et renettre en état |'ensenble du réseau routier en 10 ans
(colt estime 25 Mlliards).

La voie ferrée et le fleuve constituent deux axes en prol on-
genent |'un de |"autre qui assurent des colts de transport tres bas(surtout
la premere). 1Ils vont étre |'un et |'autre de plus en plus concurrencés par
la route, neilleur instrunent d aménagenent fin du territoire, et dutilisa-
tion plus rapide et plus souple ....

Le chem n de fer arrivera a saturation absolue dici sept a
huit ans d' aprés les projections correspondant a | a politique de dével oppenent
du Mali. Un aménagerent spécial pour |le transport de cinent devra étre congu.

Les tonnages transportes en dehors du ci ment
seront limtés, ce qui conduira a spécialiser le chemn de fer dans |es pon-
déreux :

hydr ocar bur es
mat éri aux de construction

ferrailles

- céréal es.

I1 inporte de rendre cet instrument inconparable |e plus pro-
ductif possible.




Reconmandat i on

Réserver progressivenent |e chemn de fer a 1'approvisionne-
ment de Bamako et de |a deuxi éne régi on en pondéreux.

Le probl éne spécifique du transport de cinent, |ié aux projets
de cinenterie a Astro et de barrage a Manant ali, nécessitera un anénagenent
spécifique de la voie ferrée, d abord entre Talari et Mahi nandi ng(en principe
vers 1982) et ensuite entre Mahi nanding et Bamako (apres 1985).

transport du ciment regroupant |a RCFM, |e projet Manantali

I1 est recomrandé la création d un comté de coordi nati on de
‘l et le projet Astro, sous |'égide de 1'ONT.

La voie fluvial e nationale, quant a elle, aura a faire face a
une concurrence accrue. Sur le bief Monti - Gao, son trafic nmarchandi ses n' aug-
nent era sans doute plus, en raison de |'ouverture prochaine de la route. L' ap-
provi si onnerment des villes de la boucle du N ger devrait cependant pernettre a
la CMN de naintenir a |'identique son niveau de trafic, ce qui justifiele re-
nouvel | ement, devenu urgent, de son parc de barges.

Sur le bief Koulikoro - Markala, |es grandi oses projets d aména-
genment s ‘hydro-agricoles de 1'Office du N ger peuvent justifier, a la faveur d une
régul ari sation garantie par Sélingué, la réactivation de la navigation a faible
prof ondeur, pour le transport des céréal es.

Si ces projets se réalisaient, Koulikoro redeviendrait un pol e de
transport essentiel, et |'axe |ongitudinal Dakar - Kayes - Koulikoro - (Ao retrou-
verait sa prinmauté

Dans 1'hypothése alternative, le transfert rail/fleuve a Koulikoro
serait marginalisé, en raison du fait que la RCFMsuffira de nmoi ns en nmoins a
approvi si onner Banako, et de |a concurrence de |a voie m xte route/fleuve avec
transfert a Mopti.

5.2.3. Schéma Directeur a long terne

Les cartes des pages suivantes schématisent |'inmage-objectif du
réseau national et d acces international du Mali.

Appar ai ssent les pdles princi paux de transport suivants :

- Kayes : ruptures de charge fleuve/rail et fleuve/route,
écl atenent |ére région
- Banako : rupture de charge rail/route, éclatement généra

- Koulikoro : rupture rail/fleuve

- Ségou : rupture fleuve/route, éclatenent Cffice du N ger

- Sikasso : croisenent des axes routiers Abidjan - Mpti,
Conakry - Quagadougou, écl atenent 3éne régi on

- Mopti : rupture route/fleuve, écl atenment 5&me régi on

- Gao : croi senent des axes routiers Bamako - A ger et

A ger - N aney, éclatenent 6éne région
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5.2.4. Rdle du réseau aéri en.

Dans un pays ou |l es distances sont inmmenses et |es routes encore
trés soomaires, |"avion doit jouer un rdle d appoint inportant.

A court terne, priorité doit étre donnée aux aérodrones des
cercles et régions enclavés, non reliés au réseau routier national, et pour
| esquel s une desserte réguliére par avion constitue une solution d attente.

I1 faut pernettre 1'acces a Bamako des avions gros porteurs

noder nes.

Equi per des équi penents de navi gation mininmum en priorité,
| es aérodronmes de Nioro, Nara, Kéniéba, Goundam, Tonbouct ou,
puis ceux de Gourma, Niafunké et Yélinané.

Par ailleurs, le trés inportant dével oppenent touristique envi-
sagé suppose une desserte a grande capacité de Mpti et surtout de Tonbouctou

S

dont la capacité hoteliéere devra étre coordonnée a |l a desserte aérienne.

5.3 Prévenir les risques d une nouvell e secheresse

Bi en que la planification agricole se soit donné pour objectif pri-
mordial 1'autosuffisance alimentaire du pays, e Mali n'est pas a |'abri d une
nouvel | e péri ode de sécheresse qui porterait a plusieurs centaines de

mlliers de tonnes | es flux de céréal es a achemner et a distribuer al'inté-
rieur du pays.

En cas d'urgence, il est nécessaire de prévoir deux voies d approche

pour chaque zone nmenacée, de fagcon a meux pallier les éventuels goulots
d étranglement sur |'une d'elles.

Le dispositif suivant est |le plus |ogique :

En cas de sécheresse :

- approvi sionner |a zone sahélienne Quest (Yélimané, Nioro, Nara)
pour |a Mauritani e (Aloun el Atrouss, Néma) et par |le chemn
de fer, ce qui suppose que Nioro est relié a Kayes(route en
terre prévue) et Nara a Bamako (bitumage de Kati Kol okani.).

- approvi sionner | a régionde Gao par |le Bénin et par la route
Sévaré Gao (a construire)

- approvi sionner |a boucle du Nger par le fleuve, aucune alter-
native ne pouvant étre mse sur pied a bref délai

Le dispositif d' approvisionnenent est conpl énentaire du dispositif de
stockacse aui doit 3tre considérablement renforcé.




On a retenu le progranme suivant de construction qui répond a la
fois aux besoins de transit, de stockage inter-saisonnier et vise a mettre en
pl ace des possibilités de réserves de sécurité along ternme :

Péri ode 1980- 1984 Péri ode 1985- 1994
Car bur ant s 12.800 m3 77.500 m3
SOM EX 35.900 t 59.000 t
OPAM 229.300 t 124.000 t
CMN (Mopt i) 10.000 t -
G nent ( Bamako) 10.000 t 10.000 t
Colt total du programme 8,4 Mlliards FM 9,4 Mlliards FM

5.4. Adayter le réle des Soci étés d'Etat.

L'Etat contrOl e actuel |l ement environ 51 7 de |'activité des transports
par le biais des Soci étés Nationales. Le rdle de celles-ci doit étre redéfini

dans un cadre qui devient peu a peu plus concurrentiel, [eur productivité doit i
6tre anéliorée pour garantir un service public mninum

541 La REM

La RCFM est actuellement |a plus efficace des socistés d'Etat du
secteur. Sa productivité peut étre encore an€liorée par des actions, déja
en partie projetées, d organisation, de formation et d'investissenents rel a-
tivement margi naux. Son ro6le doit étre croissant jusqu'a saturation de la voie,
qui devrait intervenir vers 1987 d aprés |es projections effectuées.

La RCFM devrait étre en nesure d équilibrer ses conptes d ex-
ploitation en tenant conpte de |'anortissement de son natériel et de ses frais
financi ers correspondant aux préts inportants qu elle regoit et qu elle rece-
vra.

Sur le trongon Xidira - Bamako son r6l e devrait se maintenir apres
| es di x prochai nes années, avec une spécialisation progressive. Il serait considé-
rabl enent élargi par |'ouverture de voi es nouvell es.

542 La CMN

L' état général de cette soci été est mauvai s et denande une
t hér apeut i que vi gour euse :

- le parc de barges doit étre en grande partie renouvel é de
toute urgence,

- la politique comrerciale, doit étre fondarental ement rel an-
cée avec |la recherche prioritaire de fret a la nontée,

- lesateliers principaux de |a conpagni e ' doi vent progressi ve-
nment étre transférés a Mopti .
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Moyennant ces actions, le trafic narchandi ses de la OW pourra
rester a un niveau constant, et |'enploi maintenu. Le trafic passager, peut,
avec |'acquisition du Tombouctou, s'accroitre |égérenent nais il ne pourra
que stagner ensuite avec la mse en service de la route Sévar é- (ao.

La CMN doit consolider sonrdle de |eader qu elle a ces der-
ni éres années | ai ssé entamer par |a concurrence de petits transporteurs prives
groupés en coopératives, et assurer la quasi totalité du rransport fluvial
a noyenne et | ongue di stance, en laissant a ces derniers |e drainage et le
transport courte distance, essentiellenent dans |le Delta Central .

La CMN aura vrai senbl abl ement encore besoi n, pendant pl usieurs
années, de subventions d équilibre.

Les projets nouveaux (3énégal et Xoulikoro - farkala) devront
2tre définis sur des bases conventionnel | es sai nes.

543 Ar Mli

_ La situation actuelle d Ar Mali est extrénenent al arnante,
et nécessite un redressenent conplet dans les plus brefs délais, si |'on

veut que cette conpagni e national e retrouve sa crédibilité et puisse bénéfi-
ci er en conséquence defi nancenentsinternati onaux.

Recommandat i on

- réorganisation conplete d Ar Mali, avec une assistance
‘ extérieure si possible(étrangére ou nalienne)
- reprise enmainde la conptabilité, établissement d un
contrdl e de gestion.

Le narché potentiel de la Conpagni e National e est considé-
rable. Mais il peut étre rapi dement entame, si un redressenent rapide n'inter-
vient pas, par |es Conpagni es étrangeres pour |es passagers et le fret inter-
nati onaux, et par des conpagni es privées comme Mali Ar Service pour |es
transports intérieurs.

La réhonogénéi sation du parc (achat d un boeing 727) doit
s' acconpagner de passation d' accords d' assistance technique avec une autre
conpagni e aérienne, |'alternative ne pouvant étre que |'intégration des acti-
vités international es dans Air Afrique.

Air Mali ne devrait pas, une fois redressée, necessiter de
subvention d' équilibre.

544 La CMTR et |a SAT

La situation présente de la OMIR est telle qu'il n'est pas
jugé utile ni efficace de procéder a un redressenent. Une partie des actifs
de cette conpagni e pourra éventuel |l enent étre reprise par une nouvel |l e soci ét €,

qui prendrait sa place a sa dissolution, et qui gagnerait a étre une société
m xte pour bénéficier d une assistance technique solide.
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Reconmmandat i on

Préparer |la ferneture prochaine de la CGMIR et son renpl ace-
“ ment éventuel par une nouvel |l e soci été m xte apres étude
de factibiliteée.
La SAT, par contre, qui vient d étre créée, doit pouvoir étre
rentable et efficiente. Aterme, larépartitiondu fret entre la SAT et |la
soci été qui prendra la succession de |a CMIR, doit étre clairement définie

La nmission de service public de |a SAT et ultérieurenent de
la nouvel le OMIR doit étre aussi clairement définie dans un cahier des charges.

Les pertes d exploitation qui résulteraient éventuel |l ement
de la desserte de lignes déficitaires, sur lesquelles |e secteur privé est
carent, devraient étre conpensées par une priorité donnée, syr des |ignes
bénéfici aires, jusqu'a un certain contingent chaque année. La OMIR future, pas
pl us que | a SAT, ne devront percevoir de subventions.

5.4.5. Le secteur nmaritine

I1 est déconseill é de créer une conpagnie naritine nalienne
avant plusieurs années. Par contre, il est recommandé&(cf. rapport n° 12) de :

- créer des que possible un organi sme d' engi neering en trans-
II ports maritimes en |ogistique internationale.

Cet organisme, qui doit rester extrénement | éger en effectifs
aurait la mssion multiple d acquérir une bonne connai ssance de transport
et dutransit maritinmes, de |lancer des appels d offre pour |e transport de
bout en bout aupreées des transitaires internationaux et naliens, et de forner
des cadres nationaux a |a profession.

L' organi sme malien devra répercuter sur les utilisateurs une
partie des économes réalisées sur les contrats de transport, et reverser
|'autre partie, aprés déduction des frais de fonctionnenent, a un fonds
d'investissenent permettant d angliorer |e désenclavenent du Mili.

Ce nest quau dela de 1984 qu' il faudra réexam ner |'oppor-
tunité de création d une conpagnie maritine nationale.

5.5. Adapter | es noyens financiers de 1'Etat

5.5.1. Les recettes fiscales et |eur affectation

Il est proposé que 1'Etat malien, qui jusqu'id présent préle-
vait nettement plus de recettes sur |e secteur "Transport” qu'il n'effectuait
de dépenses,

- augnent e gl obal enent sa pression fiscale indirecte sur |e
secteur, en augmentant |les taux de taxes sur |es carburants
et les droits de douane sur | e natériel de transport, en
s'alignant sensibl ement sur |es pays voisins.
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- que ces recettes soient global enent affectées au secteur
des transports par |e noyen d un versenent direct des
recettes a des fonds spéci aux.

I1 est recommandé :

- de porter les taxes sur les carburants, progressivenent :

. de 33,63 FM/1 a 75 7 de la val eur CAF frontieére pour

| " essence
. de 19,52 FM/1 a 46 7 de la val eur CAF frontiére pour
le gas oil.
- d augnenter la pression fiscale sur |'"inportation des véhi -

cules dun tiers environ, en nodul ant cette hausse sui vant
| acat égori e, par création de taxes nouvel | es spécifiques.

- de créer un Fonds Spécial pour |'entretien routier (FSER)
alimenté par la future taxe a |'essence et |es taxes sur
| es carburants, et finangant uni quenent |'entretien des
routes, leur remse en état ainsi que celle des pistes

rural es.

- de créer un Fonds Spécial d'Investissenent des Transports
(FSST) alinmenté par |les recettes de 1'0.M. (voir ci-dessus)
| es droits de douane et d'inportation sur |es véhicules,
et financant |es investissement nouveaux, tous nodes confon-
dus.

Ces deux fonds spéci aux se substituerai ent au Fonds Routi er

Cette politique aura pour effet

- de garantir approxinativenment |'indexation des recettes
sur | es dépenses,

- dinputer de nmaniére plus juste la charge de |'entretien
et de la remse en état aux usagers,

= d assurer |e financement de |'utilisation courante du
réseau par |les seul es ressources maliennes, ce qui est un
gage d'i ndépendance,

- de rehausser |la part du financenent national des investisse-
nments neufs a prés dun tiers, ce qui permet un controle
effectif du dével oppenent du réseau.

Les recettes extérieures

La recherche de financenments extérieurs diversifiés doit

bi en évi demment étre poursuivie. Chaque investissenent a évi demment ses carac-
téristiques propres |ui donnant plus de chances d étre financé par tel ou tel
or gani sme.




Les facteurs politiques étant fort influents, il inporte de
se fixer quel ques normes pernettant d équilibrer |e dével oppenent du secteur
entre les différents nodes et par rapport aux autres investissenents, en nodu-

lant | es dermandes de préts et de transferts.

On peut se fixer |es normes suivantes pour 1980-1984

- |"investissement du secteur Transports doit représenter
au moins 20 % du total de |I'investissement public

- I'investissenent routier doit représenter au maxi numla
noi ti é des dépenses publiques du secteur.

5.5.3. Les dépenses prévisibles

Les programmes d'investissement (ainsi que de remse en état
et dentretien du réseau routier) sont récapitul és dans le tableau suivant.
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PROGRAMVE D | NVESTI SSEMENT DU SECTEUR TRANSPORT
TRAVAUX A TERM NER DURANT LA PERI CDE 1980 - 1984

Déj a | nvesti ssenent s Tot al
engagé nouveaux 1980- 84
Voi e ferrée
Voi es, infrastructures et gares 3,00 4,43
Superstructures et batiments - 0,72
Mat éri el roul ant 2,80 6,00
Et udes et formation 0, 20 0,37
Tot al 6,00 11,52 17,52
| Fl euve
I nfrastructures 0,04 1,80
Batinents et ateliers - [,00
Mat ériel flottant 0,66 3,50
Et udes et fornation 0,10 0, 30
Tot al 0,80 6,60 7,40
Ar
Aérodromes et aéroports - 14,90
Equi penent s de navi gati on - 1,70
Flotte - 8,10
Et udes - 0 15
Total 24,85 24,85
Mer
Création de 1'0.M. - 0,20 0,20
| Rout es

Renise en état et pistes rurales 23,7
Entretien 20,0
Constructions neuves

. routes bitumées 39,0

. routes en terre moderneg 13,0

. routes en terre 13,0
Création Soci été National e
Transports Routiers 1,25
Gares routiéeres 0,50
Et udes et formation 0,30
Tot al 110,75 1075
St ockages 8,4 8,4
Et udes Génér al es 0.30
TOTAL GENERAL 6,80 162,62 164,42

MIliards de FM




Onna fait figurer que les projets routiers retenus en
|ére et 2ene urgences, dont le total représente 65 MIliards, soit 38 7.

d obal erent, il apparaitra que :

- |"accent est ms en premére priorité sur

. |'entretien routier
. laremse en état du réseau routier
. les investissenents ferroviaires

- les routes neuves conptent pour 55 % des investissenents
neufs, et pour 38 % du programre total.

L' objectif de dépenses s'établit a approxinativenent

(en FMconstants val eur ler Janvier 1979)

11 ne conprend pas | es investissenments spéci aux |iés aux
grands projets(Manantali, Astro) et qui doivent étre financés par ceux-ci.

5.6. Les mesures d' acconpagnenent

On peut rappel er briévenent |es principal es nesures d acconpagnenent s
qui font |'objet de rapports spécifiques.

- tarification

le principe dune tarification proche des colts réels a été
reconmandé, ai nsi que son actualisation fréquente, indispensable
en période d inflation.

Les recommandati ons visent a préserver |'avantage tarifaire de
la voie ferrée et du fleuve, pour |esquels des investissenents
rel ati venent inportants seront consentis.

- organi sati on

une plus grande stabilité de |"affectation des fonctionnaires,
une responsabilisation plus grande et |a recherche pernanente
d'une neilleure notivation des cadres de |'admnistration, consti-

A

tuent | es conditions nécessaires a une dynamisation du secteur.

Enfin, la constitution d une cellule économ que au sein du Minist&re
directement rattachée au Mnistre, sera le gage d une neilleure connai ssance
du secteur et d une action plus efficace de 1'Etat.
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COUT ECONOM QUE DE TRANSPCRT PAR UNE
VO E NOUVELLE DE DESENCLAVEMENT

DEFI N TI ON

- Soit par une voi e de désencl avenent k

- I le colt dinvestissenent en devises du trongon nanquant pour ouvrir
.cettevoie

- Ng la durée de vie de |'infrastructure (20 ans pour une route, 50 ans
pour une voie ferrée en général)

- ale taux d actualisation(choisi ici a 6%

- E, Le colt d'entretien annuel suppl énentaire en devises de |a partie
mal i enne, que |'on suppose en prem ére approxi mation i ndépendant des
trafics.

- Cki | e colt, en devises, noyen a |a tonne sur |'ensenble du parcours
de désenclavement(y conpris sur |'infrastructure ancienne),
pour 1 année i

- T, |l e tonnage annuel a transporter |'année 1,
- Le colt économ que de transport est donné par la formule

N I a (l+a.)Nk
—K k < + Eg + Ti Cki
> (1+a)" K -1
i=1 (1 +a?
K =
Ny

'S- T -
) (1 + a)i
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ANNEXE n°® 1.2.

ACCESSTBILITE DES ZONES DE POPULATION
ET DESENCLAVEMENT

Cette note s'appuie sur des travaux menés actuellement par la division
de 1'Aménagement du Territoire a la Direction Nationale de |a Planification.

1 = RESEAU [E REFERENCE

Le réseau rendant accessible les populations dont il s'approche est le
réseau pérenne de bonne qualité ferroviaire et routier. Soit, en pratique :

= |le réseau routier limité aux liaisons RBL, RB, RTM, RT

= les gares de la voie ferrée et leurs desserte routiére si elle est
pérenne.

2 -~ POPULATION DESSERVIE ET INDICE D'ACCESSIBILITE DUNE ZONE DONNEE

La population desservie par le réseau de référence dans une zone
déterminée (ici, un arrondissement) est |la population ainsi pondérée par
sa distance au réseau :

A + B/4 + C/8 + D/16 = Bgq

ou
A = population de | a zone (arrondissement) résidant a moins de 5 km
du réseau
B = population résidant entre 5 et 15 kn du réseau
C = population entre 15 et 25 km
D = population au dela de 25 km.
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S P, est la population totale(de |'arrondissenent), |a population
non desservie est : Py - Py.

La popul ation' désencl avée par un projet routier(ou ferré) est
P'q - Pq ol P'y est la popul ation desservie apres réalisationde |'infra-
struct ure envi sagée.
Pq
L'indice d accessibilité d un arrondi ssement est le rapport a = —
P

3 = EFFET DE DESENCLAVEMENT

Une fois les différentes zones(arrondi ssements) du pays cl assées sui vant
| eur accessibilité(c' est-a-dire grosso nodo, suivant |a proportion de |eur
popul ation résidant a une di stance rai sonnabl e d une route en bon état,

il est possible de juger de |'effet de désencl avenent de chaque proj et
routier, au noyen de la popul ation désencl avée ranmenée a |'investissenent

P'lgq - Pq
E=—7F— exprimé en nonbre d habitants par nillion de FM

Chaque projet routier de niveau au nmoins RT, nodifie en effet |es
i ndices d accessibilité des arrondi ssenents traversés ou voi sins, et son
i mpact peut étre mesuré par la popul ation désencl avée, qui est aussi |la
somme des popul ations total es des arrondi ssenents concernés, pondérée par
les variations dindices d assessibilité

p! - P .
E = d d _ 1 § ) PtJ (a'., - a,)
i J

I I J

ol a et a', sont les indices d accessibilité de |'arrondi ssenent j sans
et avec le projet.

4 - MODALITES DE CALCUL

Dans la pratique, on opére a partir des cartes détaillées (1/200.000)
ou |'on repere la localisation des habitants(villages et groupes de cases).
On chiffre approxi mativenent |la répartition de cette popul ation d aprés |les
résultats détaillés du dernier recensenent (résultats par arrondi ssenents).
Une estimation manuelle, a l'aide de la regle, pernet alors de déconpter
| es popul ations desservies par |le réseau de référence, et de 1a, les
indices d accessibilité et |'effet de désencl avenent des projets.

5 = AVANTAGES ET | NCONVEN ENTS

Cette approche engl obe un aspect social habituel | ement ignoré des
mét hodes usuel | es a dom nante productiviste. Ell e est beaucoup plus
sati sfai sante que | es mét hodes fondées sur des nornes telles que | a
nonbre de kil ometres de routes par habitant ou par kn?.
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Elle a par contre I'inconvénient de défavoriser les zones peu denses
ou des investissements énormes sont nécessaires pour désenclaver des
populations peu nombreuses. Le crit2re choisi a aussi | e désavantage
de ne prendre en compte que | a desserte fine des-population, au niveau

intrarégional, et sans tenir compte de la qualité de la liaison &
du moment ou elle est pérenne.

a partir
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ANNEXE 1.3

DEFI NI TI ON DES TAUX DE RENTABI LI TE | NTERNE ET | MMEDI AT
POUR LE PASSAGE D U\NE RQUTE A UN STANDARD SUPER ELR

1 = SI TUATI ON DE DEPART

La route de qualité i supporte un trafic t9 ["année tq (1977)
2 - PROJET

Aréliorer laroute alaqualité (1 = 1) pour le colt dinvestisse-
ment 131”1

3 - PREVI SIONS

-letrafic a été projeté. On dispose d une chronique de trafics pour
|"avenir : tf pour t =0, 1, 2, etc.. . en supposant qua la qualité
de | a route*ne change pas.

4 = QQUJTS PR'S EN COWTE

- entretien e. le colt annuel dentretien du kmd une route
de qualité { pour un trafic t:'.i (y.c.)

Le colit annuel d'entretien au kmd une route
de la qualité supérieure (i - 1) pour le
trafic tf_. tenant conpte du trafic induit
par un changenent de catégorie (i) —>(i-1) (1)

e]-__l

on a . ei_l >. e]'_

- colts de circulation ci |l e colt unitaire opérationnel noyen sur route
de qualité 1

ci-1 le colt unitaire opérationnel noyen sur route
de qualite i-1

on a @ Ci~1 4 ci

() Onsereportera ala page 142 et a l'annexe n°II du rapport n°6 sur |la
demande de transport.




5 - TRAFICINDU T PR'S EN COWTE

Le projet routier étant la plupart du tenps engendré par une augnent a-
tion prévue du trafic marchandi ses, et dimensi onné en conséguence, on ne

prendra en conpte que le trafic induit voyageur. Le surplus correspondant
est égal a

'l
t i

€' (e -c' (€D o' 7 (e

t!
1

ou c'(t) est le colt des transports voyageurs
et t les trafics voyageurs.

6 - TAUX DE RENTABI LI TE | NTERNE

On conpte comme avant ages :

- le gain sur |es colts correspondant au trafic actuel (voyageurs et
mar chandi ses)

- le surplus correspondant au trafic induit
et comme désavant ages

- |"augnentation des colts d' entretien

- |"investissenent.

Le taux de rentabilité interne est le taux d actualisation r annul ant
| e bil an avant ages- désavant ages act ual i sé, soit.:

T R L Oy o W e (o
Ii +i:-_o (aQ+r)t ‘+;i;o (1+r)t ;; 11(?-{-1)]':1)

Pour sinplifier, on supposera que |'entretien est standard par type de
route, (codts indépendants du trafic). On a alors

i-1 1 g A A 1 A A ;
I + -_ e + tj i+ t! '1=0
i Z:=o (1+ 1)t * SRR S S

2
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7 = TAUX DE RENTABILITE IMMEDIATE.

De la méme maniére, le taux de rentabilité immédiate est |e rapport
entre |'avantage net de |'année de mise en service et |'investissenent.

i =

1
Qe; + ¢ Aci+— Aer A
2 i i




S
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ANNEXE 21

ESTI VATI ON DE LA CAPACITE PRATI QUE
DE LA VA E FERREE ACTUELLE KI DI RA- BAVAKO

1 - CAPACITE THEORIQUE DE LAVAE

Comme i | est exposé dans |e rapport ferroviaire(annexe 3.2.5) |la capa-
cité théorique est déternmnée par la |longueur du plus Iong trongon sans
voi e d évitenment, soit Diamou - Galongo (39,9 km). Elle seraitde 14 trains
par jour (deux sens confondus) soit

= 5,6 trains de voyageur ou 700.000 voyageurs/an
- 7,8 trains de nmarchandi ses ou 1.00C.000 tonnes/an

soit 500.000 tonnes dans chaque sens.
Saturer cette capacité supposerait |'équilibre des trafics nontée descente

et une programmation parfaite des trains.

2 = UTI LI SATI ON ET CAPACITE PRATI QUE ACTUELLES

Le troncon |l e plus chargé qui est D amou- Gal ongo- Mahi na support e
160.000 t a | a nontée en tenps normal. Dans une situation limte, en période
de secheresse et de trafics non diversifiés(priorité absol ue donnée aux
trains transportant des céréal es inportées) |e trongon a supporté environ
100.000 tonnes de plus, soit 260.000 tonnes. Cette pointe a désorgani sé
|"ensenbl e des trafics divers et voyageurs. L'inage de |a RCFM est encore
nmar quée par ses conséquences. La capacité pratique est donc d environ 60 %
de | a capacité utilisable.

3 = CAPACITE PRATI QUE NAXI MM

Sans anménagenent de | a voie, la capacité pratique peut étre estinée a
68 % de maxi mumthéorique, soit 310.000 tonnes environ a la nontée sur le
troncon le plus chargé, et conpte tenu du déséquilibre nont ée-descente,
490.000 tonnes, au total sur ce trongon, soit la noitié de |a capacité

t héor i que.

Avec | a croissance projetée pour le trafic intérieure, et en faisant
abstraction de la section Talari-Mhina quil faudrait entierenent réamenager,
| a saturation interviendrait environ en 1984.
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Annexe 3.1.
CLASSIFICATION DES PROJETS ROUTILERS
t )
Class ) Ir91v Indicateurs
adm. | km Etat actuel Projet 107 ™
° TIC A B C D g F
! T
Bamako-Bougouni R¥'7 |156| RB |qo/ql |RAL | @O 14.7 0 0 l 0 0 0,5
RN7 {156 RB Qo/Q1 1B Qo 1,1 0 0 { 0 0 !
Kati-Kolokani RN3 113! ReM/RT | Q2/Q3 |RB Q0 8.6 0,5 o 1 0 0,5 1
RN 3 113 | R™/RT | Q2/Q3 | RTM |Q1/Q2 Q0,5 Q O 0.5 0 1 1
Markala-Niono RR23 70 RT Q2/Q3 (RB Q0 7,0 1 0 1 0 1 1
Sévaré-Bandiagara RR 63| RM Q (RB Q0 25 0 1 0 0 0 0
Bandiagara-Bankass 37 PS Q4 RB Qo 7,8 1 ! ! 0 0 0
Bankass-Koro RN15 52 R Q3 RB Qo 45,8 0 | I 0 0 0
52 A Q3 (R | QI 2.8 ] 0.5 1 0 0 0
Koro-Frontidre (Haute—Volta) RNIs | 31 BS e B Q0 27 0 ! 0 0 0 0
31 PSs Q3 RT™ Ql 1.9 0 0.5 0 0 0 0
Sikasso-Koutiala RNIL | 130 Rr qQ1/Q3 |RB Q0 11,0 1 0 1 0 [ 1
Kayes PK 45 RR 1 45 A Q1/Q3 |RB Q0 3.8 0 1 0 0 0 0
45 [PAY Q1/Q3 |RTM ql 2,4 0 9,5 0 0 0 0
PK 45 Dalaoulé (Sénégal) 45 BS Q4 |[RB Q0 3,9 | 0 1 0 o 0 0
45 PS Q4 RIM Q 2,7 0 0.5 0 0 0 0
S&varé-Kona RN16 56 R Q2 =z Qo0 1.1 | 0 1 0 0.5 1
Kona-Hombori RNI6 | 256 S | Q3/Q4 |RB Q 9.8 1 0 1 0 0 0,5
Houwbori-Gao RN16 | 256| PS % |RB Q 223 1 0 1 0 0 0,5
Gao-Kidal-Bouressa (Algérie) RNIB | 600 PS | @@/Q4 [m8 Qo0 52,2 | 05 1 1 o o 0
S [Q3/qs |[RM | QI 36.6 0 0,5 | A 0 0 0
Bafoulab&-Kéniéba RN 2 | 149 A @/ |[RIM | Q1 8,0 1 0 I 0 0 0
K&nigba-Satadougou 35 PS 42/44 | R™™ Ql 2,1 0 0,5 O 0 0 0
Kayes-Dialaka RN [ 83| RT/PA | Q2/Q4 {RTM | QI 45 1 0 1 0 1 1
Dialaka-Sandare RN 1 61 PS Q2 1.6 1 0 1 1 0 1
Sandaré-Nioro N1 107 | PS/PA | Q3/Q4 | RT Q2 28 0 4] 1 0 0 1
Dialaka-Y&linané RR5 | 68| P Q3 (R Q2 1.8 05 0 1 0 0 0
Bougounmi-Yanfolila-Pr. (Guinée) RN 8 | 125 Rr Q2/Q3 |RM Ql 12.4 0.5 0,5 1 0 i 0
Bougoumi-Manankoro-Fr. (RCI) RN 9 Q2/Q3 |r8 Qo 0 1 0 o) 0 0
Q2/Q3 | RMM Q 0 05 O 0 0 o]
Bamako~Kangaba RRI15 § 18 Q{3 0 1 0 1 1
. | Kangaba=Samankoro-Fr. (Guinée) RR15 S %Q RM ei &1 b 0 O 0 0 0
Bamako~Kouremaléd-Fr. (Guinée) RN5 126 Rr Q2 R™ Ql 11,5 0 0,5 o 0 0 0
Gao~Labbezanga-Fr. (Niger) RN17 [202] A [Q/@JRM | Ql 10,9 { 05 0,5 | o 0 0 0
Ansongo—Anderaboukane RN20 | 310 PS Q4 R Ql 18.9 0 (@) O 0 0 0
(Sikasso) Gongasso-Dioila RR20 | 190{ PS Q4 |RB Q0 16.5 0,5 | o 0 0 0,5 | 0
(Sikasso) Gongasso~Dioila RR20 | 190 PS Q4 REM | Ql 11.6 0.5 0 0 0 I 0
Tamaguilelt—Bourem 107 PS Q4 A Q@ 1,0 0,5 0 4] 0 0 0]
Kita-Baléa-Baléd RL 145 | PA/PS Q3 RT Q2 34 0,5 0 0 0 0 0
Markala-Dioro RL O 45 PS Q4 Rr Q2 1.2 1 0 0 0 0 0
Mahina=Manantali 85 PS Q4 RT Q2 23 i (@] 0 0 0 0]
Gossi-Togsaye 170 PS Q4 RA 43 1,6 0,5 0 0 0 0 0
Markala-Macina RR24 105 PS 42/43 | KT 42 2.8 1 0 1 0 0.5 1
Bandiagara—-Sangha (bretelle) W 6 25 PS Q4 Rr Q2 9,7 1 0 0 1 (@) 0
Route et bac de Djenné Rr Q3 RT Q2 0.5 0 0 0 0 0
Hacina-Teneakou RR24 | 85! PS % IR Q2 2.3 0 0 1 0,5 | O 0,5
Nara—Sokole RRI 6 150 PS Q4 [PAN Q3 [ 993 4] 0 O 0 0] 0
Sokolo=-Niono RRI6 68 PS Q4 Rr Q2 1,8 0 0 (@] 1 (@] 1
N iono=Niafunké& 421 s (@) A oz} 4,1 0 0 0.5 0] 0] 0
Niafunké-Goundam RR31 87 PS Q4 A Q3 0.8 4] 0 0,5 ] 0 0]
Goundam-Tombouctou RR3 1 97 PS % IR Q2 26 0 0 0.5 1 0 1
Tambouctou~Bourem RR32 | 329 Ps Q4 A Q3 3.2 0 0 0.5 0.5 0 0
Bourem-Gao RNI8 | 92| PS Q3 |R | Q 05 0 05 05 | 0 0
Reniéba-Kourckoto RR 9 | 84| PS W (R Q2 22 0 0 0,5 | 0 0 0
Kourckoto—~Bafing Makana RR 9 10 PSs 44 RT Q2 0,3 0 0 0.5 0 0 0
Bafing Makana = Kokofata RR 9 75 Ps Q4 Rr Q2 2,0 0 (@] 0.5 0 0 0
Rokofata~Kita RR 9 60 [PAY 43/94 | T Q2 1,3 0 0 ag,5 0 0 0
Kita-Rati RRI3 168 A 93/44 { R Q2 3,6 0 0 1 0 0 0,5
Goudam-Diré RR31 34 [PAY Q3 RT Q2 0,7 0 O 1 0 0 1
Kénieba~-Faraba 70 PS QQ/B | R Q2 1.9 0 0 0 05 1] 0
Bankass—Quenkoro RR27 105 PSs Q3 RT Q 2,8 1 0 0 1 0 0
Bandiagara-Douentza RR29 | 125 PS G/ | R Q2 33 0 0 0 l 0 0
Bafoulabé—-Astro 45 PS Q4 Rr Q2 1,2 1 0 0 0 ] 0
Satadougou-Faléa 75 PS Q3 RT Q2 2.0 0 0 0 0 0 0
S&gou~Markala RR93 38 B () AL Q0 1.0 0 0 0] 0 1 1
Fana-Diozla RR18 41 RIM Ql RB Qo 0 O 0 0 { 0
Koulikoro-Banamba RR14 90 R Q1/Q2 | RI™ Ql 0 0 0 0 1 0
iiikasso—Fr. Raute-Volta RNI1O 44 RT Q1/Q3 | RIM [ Ql L 15 0 O 0 0 0.5 B 0]







