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PREAMBULE

Le transport est Mactivité. qui permet le déplacement des biens et des personnes. Pour le faire
au moindre colit et en toute sécurité. il a besoin .

(1) de moyens adéquats (matériels et financiers}

(ii).  d’infrastructures et d équipements viables (routes. voies fefrdes, adrodromes. gares, . )
(iin).  de ressources humaines compétentes {professionnelles)

(iv).  d’une bonne organisation et d’une administration efficace (cadres institutionnels).

La politique actuetle du Gouvernement du Mali dans le secteur des transports s'inscrit dans le
cadre de la 2™ décennie des Transports et des Télécommunications en Afrique et de sa lettre de
déclaration de politique générale dans le secteur des transports du 02 Novembre 1903, Llle vise
Iamélioration de l'efficacité du fonctionnement & moyen et long termes du secteur des transports
par l'approfondissement des actions tendant & développer. sur une hase saing. la concurrence
enwre Jes différents modes et entreprises de transport. & améliorer. par une politigue adéquate
d'entretien et de réhabilitation P'état des infrastructures existantes. notamment routicres.
ferroviaires et aéroportuaires et 2 poursuivre le désenclavement intérieur ct extérieur du pays.

Pour melire en ceuvre cette politique et dans le contexte actuel de gestion du secteur a travers les
seuls mécanismes du marché, le Gouvernement a conclu, déja en 1994 avec la Banque Mondiale
un Projet Sectoriel des Transports couvrant la période 1994 — 1998, puis prorogé jusquen 2003

[ un des objectifs essentiels visés par ce projet en cours de finition. est I"amélioration de la
compétitivité du transport routier de marchandises en vue de contribuer non seulement a
accroitre. de fagon significative. Fefficacité économique globale de ce vaste pays doublement
enclavé mais aussi a préparer les transporteurs maliens a relever les détis de la mondiaiisation de
I'économie et de I'intégration sous — régionale (UEMOA ct CEDEAQO) et régionale (UNION
AFRICAINE).

l.a présente étude, qui s'inscrit dans ce cadre. a e contiée au Bureau d’Ingénierie et de
Management (BIMAN — SARL) par le Ministére chargé des Transports du Mali qui en assure la
maitrise d ouvrage deléguée.
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1- INTRODUCTION

Situé dans la partie Nord de I'Afrique de I"Ouest. le Mali est un vaste pays continental d une
superficie de 1 241 000 km* dont les 2/3 sont désertiques (Sahel et Sahara). 1l est entouré de
sept pays avec lesquels il partage plus de 7200 km de frontieres. Bamako. la capitale
économique et politique du pays est situé a prés de 1000 km de Canakry. le port maritime le
plus proche.

e Mali est donc caractérisé par son double enclavement (intéricur et extérieury gui rend son
développement socio-économique tributaire des transports <t particuliérement des transpuorts
de marchandises.

La population, peu dense et clairsemée surtout au Nord, est évaluée a environ 10 millions
d’habitants en 1998 avec un taux de croissance moyen de 2.2% par an.
La densité moyenne est de 8 hts/km? avec 26 hts/km? & Ségou et moins d'un ht/km- a Kidal.

I histoire des transports du Mali est intimement lide a son histoire  socio-¢conomique et
politique. En effet. avant la colonisation. les transports dans ia région de ['actuel Mali vl
évolué au gré des différents espaces socio-politiques. notamment les Empires et les
Royaumes, qui ont forgé au fil des dges son histoire. Des échanges se sont développés tant a
I'intérieur des Empires et des royaumes qu avec ["extérieur. notamment le Maghreb.

les moyens de transports utilisés alors. étaient ['homme <t I'animal sur des chemins
pi¢tonniers et chameliers des Savanes et du Sahara et les pirogues swr les voies navigables
naturelies (fleuves et rivieres). Le volume des échanges €tail certes limité, mais répondait a
des besoins vitaux de 1’époque. Les biens échangés étaient les produits vivriers et artisanaux.
a I'intérieur, et le sel. I'or et les esclaves avec I'extérieur (Maghreb, Europe et Amériques).

[.a période coloniale fut marquée par avénement de nouveaux types d'échanges entre la
métropole et les colonies, échanges basés sur des movens de transports modernes tels que: le
lrain, I"automobile. 'avion et le bateau. d'une part et l'apparition a cdté des transports locaux
traditionnels. des transports de troupes et produits coloniaux de la métrapole vers les colonies
¢t inversement pour les produits vivriers et de rente, d'autre part.

De la période coloniale aux premieres années d’indépendance de ce vaste pays continental. les
transports furent dominés par le mode ferroviaire. qui assurait la presque totalité des
transports internationaux; la voie ferrée Dakar - Bamako - Koulikoro (ou le Dakar - Niger).
voie coloniale longue de 1298 km demeurant alors la seule liaison internationale viable
permettant au Mali d'accéder a la mer et sans rupture de charge.

La fermeture momentanée de cette voie ferrée, suite a I'éclatement de la Fédération du Mali
en 1960, qui entraina une paralysic générale du systéme €conomique malien, a mis en
évidence les conséquences désastreuses de la politique d’approvisionnement général du pays,
alors axée sur le seul port de Dakar, obligeant du coup, les autorités de I'époque a concevoir
une nouvelle stratégie d approvisionnement du territoire national orientée vers la
multiplication des débouchés maritimes; les ports d"Abidjan, de Conakry et de Lomé, pour ne
citer que ceux-la, ayant été marginalisés a I’époque par manque d’infrastructures et de
moyens de transports économiquement viables.
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Le programme de construction dinfrastructures de communication. engagé alors dans le
cadre du premier plan quinquennal (1961-63) pour assurer le désenclavement intérieur et
extéricur du pays. s’est concrétisé par la réalisation d'un réseau de transport offrant de
nouveaux débouchés maritimes, dont le plus important sera le port d”Abidjan situé a 1223 ki
de Bamako.

I."indice de mobilité-marchandises. ['un des plus faibles au monde est de 267 Thm/ 1000 his
en 2000, dont fes §80% au compte des échanges internationaux (Imports et Exports). les 20%
restants revenant aux échanges nationaux.

I."isolement des zones d'échanges, les longues distances de transports entre les centres de
production et de consommation et 'insuffisance dinfrastructures de transports viables
rendent les coiits d'approche élevés et engendrent des distorsions temporaires et méme
permanentes sur les marchés des produits agricoles et des biens de consommation de premiére
nécessité

Dune maniére générale. le systéme actue! de transports au Mali se caractérise par la
dominance des échanges de biens avec 'extérieur sur 'intérieur et celle des régions du Centre
{(Koulikoro, Bamako, Ségou et Mopti) et du Sud (Sikasso) sur les régions de 'Ouest (Kaves)
el du Nord (Gao, Tombouctou, Kidal).

Le déséquilibre de mobilité né de cette sitwation, fait de ce vaste pays continental un espace
économigue dynamiquement bipolaire, dont un péle réduit mais trés uctif avee une forte
mobilité et relativement développé (régions du certre et du Sud) el un vaste pole passif e trés
faible mobilité (régions de {'Ouest et du Nord), coupé du reste du pays pendant wune bonne
partie de 'année par mangue d'infrastructures de transports pérennes, avec des populations
gui vivent encore au sewil du 3é millénaire, repliées sur elles-mémes, se consacrant @ des
uctivités quotidiennes de subsistance soutenues par des traditions plusieurs fois millénaires.

Cest donc fort de ce constat. que la présente étude fut initide pour trouver les voies et moyens
permettant d’améliorer ['cfficacité des services de camionnage au Mali. gage de tout
développement durable de ce vaste pavs continental

Conformément aux termes de rétérence joints en annexe-1, I"étude s'articule autour de six

points, a savoir:

2 le cadre institutionnel ct réglementaire, avec l'accent sur les organes de régulation et
I'environnement général de l'activité de transport

a3 la demande de transport. son volume et sa répartition selon les marchés, les produits et les
principaux axes de déplacement des marchandises

2 l'organisation du transport et des transporteurs

2 les déterminants des tarifs et coiits de transport et les politiques de réduction du coit du
camionnage

Q l'analyse de la chaine de transport de la fili¢re coton, principal produit d'exportation du
Mali

a le plan d action des mesures proposées.
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11 - DEROULEMENT DE L’ETUDE

I.'objectif général visé par la présente étude. qui concerne les transponts nationaux (interurbain ¢t
rural) et internationaux (inter-état et de transit) de marchandises est, d une part, de définir un plan
d actions cohérent et réaliste pour promouvoir le développement etficient des transports et
permetire aux exportations maliennes détre compétitives sur le marché mondial et d putre part.
de definir un plan d'actions cohérent et réalisie permettant de disposer. de Services de
camionnage plus efticaces afin de favoriser |'émergence d'une industric des transports
compétitive au Mali.

Ln particulier. 1'étude devra permettre de parvenir a des recommandations pertinentes de
céduction du coGt du camionnage pour une plus grande compétitivité des activités
¢conomiques au Mali.

Pour la réalisation de I'étude dans le délai imparti. le Consultant a mobilisé une équipe
pluridisciplinaire. composée d’experts et d’enquéteurs qualifiés. Au total, 17 personnes ont
travaillé sur le projet.

I étude s est déroulée en quatre (4) phases

- Collecte des données et analyse documentaire;

- Entretiens avec des experts du secteur et enquétes sur le terrain;
- Analyse et traitement des données collectées :

- Elaboration du rapport.

(L. 1. Collecte des données et analyse documentaire

[ a collecte des données fut menée a Bamako auprés des services compétents de la DNT. de
"ONAP. de la DNTP, de la CMDT. de la DNAMR etc.

[es informations collectées ont concerné un ensemble de documents. dont la liste est donnde
dans les références bibliographiques.

| analyse des données et documents recueillis a permis de mieux cerner tous les contours de
I"Stude et d"élaborer les questionnaires relatifs aux enquétes sur le terrain.

{L. 2. Entretiens avec des experts du secteur et enquétes sur le terrain

Des entretiens ont été organisés avec des experts confirmés du secteur, notamment ceux de la
DNT. des corporations syndicales, du conseil malien des chargeurs, IPONAP, I'APBEF. Ia
SOMAF] etc...

Les enquétes sur le terrain ont été menées au moyen, d’une part, de questionnaires dans les
huit régions du Mali (Kayes, Koulikoro. Sikasso, Ségou, Mopti Tombouctou, Gao et Kidal) et
le District de Bamako et d’autre part, 4 travers les échanges de correspondance avec les
entrep6ts maliens (EMASE, EMACIL EMATO, EMAGUI).

Les outils d’enquéte utilisés sont les suivants :
o un questionnaire pour chargeurs
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J 0 un questionnaire pour transporteurs

2 des guides d'entretien {auprés des assureurs. des syndicats. du Conseil malien des
chargeurs).

L.es modeles de questionnaires aux transporteurs et chargeurs sont donnés e¢n annexe - 2

Les enquétes ont éL¢ faites sur un échantillon suffisamment représentatif de 138 transportenrs

et de 62 chargeurs choisis sur la base dune liste exhaustive fournie par les responsables

réoionaux des transports (DRT)

Concernant les chargeurs, ¢’est surtout les plus gros qui ont été ciblés et particulicrement dans
le District de Bamako.

L effectif des transporteurs et chargeurs enquétés par région est donné dans le tableau 2.1 ¢j —
apres.

Tableau 2.1. Répartition de I'échantillon d'enquéte par questionnaire

o [ ransporteurs ~ Chargeurs il
) [ Effecut % Effectif Vek |
Kayes In 33 ~24% il 18%
Koulikoro | 12 9% 9 B%
Sikasso 40 R A | 6 | 10%
Ségou D3 10 1% = 23 ~ 37%
Mopti Iy | 8% 3 N 5% & |
Gao. Ttou et Kidal 8 6% 3 8%
Bamako 24 17% B 0
Total 138 T s e L 100%

Source : Enquétes du Consultant
I1. 3. Analyse et traitcrnent des données collectées

Les informations recueitlies, notamment sur les éléments des cofits de transport ont lait 'objet
d’un traitement informatique a I'aide du logiciel SPSS en version SPSS10.0 et un programme
informatique permettant de calculer les coiits d"exploitation des camions par catégorie de route el
de véhicule a été ¢laboré.

I1. 4. Elaboraticn du rapport
Le présent rapport final a été élaboré sur la base des observations faites par la DNT et la

Banque Mondiale sur le rapport provisoire et de 'analyse des informations traitées au terme
de plusieurs ateliers de rédaction réunissant les experts.

Ltude pour un service de camionnage plus efficace au Mali — Biman Sarl — BPL 2932
Tl 277 1523 /224 79 66 — Email biman_mali@yahoo.fr



10

11 - LE CADRE INSTITUTIONNEL ET REGLEMENTAIRE

111 .1. LE CADRE INSTITUTIONNEL

La gestion du secteur des Transports de camionnage est assurée actuellement par les
imstitutions suivantes .

12 Le Ministére chargé des [ransports & travers la Direction Nationale des Tronsports
(DNTy et le Conseil Malien des Chargetrs.

La Direction Nationale des Transports (DNT). a pour misions d élaborer les ¢léments de la
politique nationale en matiere de transport. d’administration du parc €t du fret et d assurer [a
coordination et le contrdle des services extérieurs, régionaux et rattachés qui concourent a la
mise en ceuvre de la dite politique.

Les services régionaux et sub - régionaux sont les Directions Régionales des Transports ct les
Services Technigues des Cercles dénommés Secteurs des Transports.

Les services extérieurs de la Direction Nationale des Transports sont les Entrepts Maliens
dans les ports de transit qui sont actuellement au nombre de cing (5) dont :

Les Entrepdts Maliens au Sénégal (E.MA.SE) .

Les Entrepdts Maliens en Céte d'lvowre (E-MA.CI) ;
Les Entrepdts Maliens au Togo (E.MA.TO) ;

Les Entrepdts Maliens en Guinée (E.MA.GUI) ;
Les Entrepdts Maliens en Mauritanic (E.MA.MAU).

lls sont chargés de:

- suivi de la réception et de |'entreposage des marchandises ;

- la manutention et de |'extra portage des marchandises maliennes :
la vérification des factures alférentes aux opérations de transit

- I'évacuation des marchandises

- suivi des dossiers contentieux.

La Direction Nationale des Transports dispose d’un Service rattaché. I"Observatoire des
Transports qui s’occupe de la collecte et du traitement des données statistiques sur les
transports.

Les problémes rencontrés par la Direction Nationale des Transporis sont les suivants

insuffisance des moyens matériels et humains qualifiés ;

- insuffisance des données statistiques ;

- insuffisance de planification des transports ;

- gestion éparse de la recrudescence des accidents ;

- double imposition du péage routier par la coexistence du droit de traversée routiére pergu
par ta Direction Nationale des Transports et du péage pergu par I’ Autorité Routicre.

Pour résoudre ces problémes, la restructuration de fa DNT est nécessaire. Une étude doit €tre
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entreprise dans ce sens.

Cette &ude permettra d'apporter les éléments d appréciation pour une prise de décisions
adéquates sur les aspects ci-apres :

I"impact de la création du Conseil Malien des Chargeurs sur les arributions de la
Direction Nationale des Transports :

- Topportunité d une restructuration des activités de sécurité routiére :

- Popportunité de la privatisation de la production des documents de transport (permis de
conduire. carte grises, etc)

- l'organisation des activités de marine marchande :

- la prise en charge des activités de planification des transports.

lLe Conseil Malien des Chargeurs (C.M.C)) est un établissement public a caractére
professionnel. doté de la personnalité morale et de |'autonomie financiére . Cest un
organisme personnalisé du Ministére de I"Equipement et des Transports.

Le CM.C. a pour mission |'organisation et la représentation professionnelle des chargeurs

maliens. A cet effet il :

- donne son avis a la demande des pouvoirs publics ou formule des suggestions de sa propre
initiative sur toutes questions relatives au transport maritime :

- détend les intéréts des chargeurs en leur fournissant des conseils et des prestations lout le
tong de la chaine des transports.

Sent considérés selon le décret n°99-426/P-RM du 29 décembre 1999 comme ressortissants
du Conseil Malien des Chargeurs, les importateurs, les exportateurs et les transitaires agréés
au Mali. propriétaires de ta marchandise. qui sont chargés de 'expédition maritime de celle-
¢

2% Le Ministere charge des Travaux Publics a travers la Direction Nationale dev Travenn
Publics (DNTP) [ 'Aworité Routicre et 1'Agence d ‘exécution des travaux d entretien routier
(AGEROQUTE )

La Direction Nationale des Travaux Publics a pour mission d élaborer la potitique nationale
en matiere d’infrastructures routiéres et d’ouvrage d’art et de participer a la misc cn weuvre de
la politique nationale de construction et d’entretien des infrastructures aériennes. ferroviaires
et fluviales.

Les services régionaux sont les Directions Régionales et les Subdivisions des Travaux
Publics.

L."Autorité Routiere, créée en 2000 et opérationnelle en 2002 est chargée de la mobilisation et
de la gestion des ressources destinées au financement de ’entretien routier. Elle est gérée par
un conseil d’ Administration et une Direction Générale.

L Agence d’exécution des travaux d’entretien routier (AGERQUTE), dont ['étude de création
est en cours sera chargée d’assurer la maitrise d’ouvrage déléguée des travaux d’entretien
routier.
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Les problémes rencontrés par la Divection Nationale des Travaux Publics sont fes suivants

- insuffisance des moyens matériels et humains qualifiés ;
- insuffisance des données statistiques ;
- insuffisance de planification des infrastructures routieres.

| a restructuration de la Direction Nationale des Travaux Publics permettant de résoudre ces
problémes est en cours. Les études y afférentes sont terminées et la mise en place de la
nouvelle structure (Direction Nationale des Routes) est en cours.

32 Le Ministére chargé du développement rural et de l'environnement, a travers la Direction
Nationale de 'Appui au Monde Rural (DNAMR) et I'Agence d'exécution des travaux
d'infrastructures et d'équipement rural (AGETIER).

La Direction Nationale de 1’ Appui au Monde Rural (DNAMR) a pour mission d’¢élaborer les

¢léments de la politique nationale en matiére d'infrastructures et équipements ruraux et de
participer a la mise en ceuvre de la politiue nationale de construction et d’entretien de ces
infrastructures et équipements ruraux.

Ses services régionaux sont les Directions Régionales de I’Appui au Monde Rural et les
Opérations de Développement Rural.

L Agence d Exécution des Travaux d’Infrastructures et d'Equipement Rural (AGETIER) est
chargée d’assurer la maitrise d’ouvrage déléguée des travaux d'infrastructures et
d’Equipement Rural dans le cadre du Programme National d’Infrastructure Rurale (PNIR).
Elle est déja opérationnelle.

Les problémes rencontrés par lu Direction Nationale de 'Appui au Monde Rural sont les
suivanis

- insuffisance des moyens matériels et humains qualifics ;

- dualité dans la gestion des pistes rurales.

Pour résoudre ces problémes, une nouvelle classification administrative des routes au Mali et
le renforcement des capacités de la DNAMR sont nécessaires.

Le rapport finai de I’étude de la classification du réseau routier du Mali est déja disponible.

IIL. 2. CADRE REGLEMENTAIRE

Le cadre réglementaire du transport de camionnage est déterminé aussi bien par la
réglementation nationale du Mali que par les accords et conventions bilatéraux et
internationaux.

Au plan national, le Code du commerce (modifié suivant les dispositions de 'OHADA), le
Code du travail, le Code de la route, la loi organisant la profession de transporteurs routiers et
les lois sur le mouvement coopératif et associatif sont les références en matiére de création
d'organismes de production de transport et d’encadrement de I’activité de transport routier.
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Ces différents codes et lais traitent, entre autres .

» de la liberté de prix

de la liberté d association

e des conditions d’acces 4 la profession de transporteur routier
e des protessions d'intermédiaire

des conditions de mises en circulation des véhicules routiers
de la réglementation de la circulation et des transports.

Sagissant plus spécifiquement de la réglementation fiscale qui s applique au transport routier.
etle inclut

2 les impdls

O les droits de douanes

o le droit de traversée routiére

a les frais de mise en circulation des véhicules

0 les taxes municipales.

Au plan bilatéral, Te Mali a conclu avec les pays de la sous-région avee lesquels il a des
¢changes routiers, des accords de transport et de transit routiers.

Au plan sous - régional, des conventions ont éé signées dans le cadre de la CEDEAQ. Ces
convenuions ont pour but de faciliter le transport routier dans la sous-région CEDEAO. 1]
s agit principalement de la Convention TIE et de la Convention TRIE, La premiére a trait 4 la
réglementation du transport routier inter-Etats et fixe notamment la charge limite a I'essicu et
la deuxiéme institue un systéme de transit routier inter-Etats.

Au plan international, le Mali a ratifié plusieurs conventions relatives aux transports routiers
eta leur sécurité.

Au total, lactivité transport est régie au Mali par une quarantaine de textes, dont la liste est
donnée en annexe 3.

Gestion du personne! de camionnage

La gestion du personnel de camionnage est régie par la Loi n°92-020 du 23 septembre 1992
portant Code du travail et de la loi n°99-041 du 10 aolt 1999 portant code de Prévoyance
Soctale,

Conformément a ces lois, les transpoiteurs (employeurs) doivent inscrire leur personnel a
I"Institut National de Prévoyance Sociale (INPS). La contribution & I'INPS est une charge
sociale calculée sur la base des salaires et des accessoires de salaire. Elle alimente les divers
régimes d’assurance sociale qui comprennent :

le régime des prestations familiales ;

- le régime de protections contre la maladie ;

- le régime de prévention et de réparation des accidents du travail et des maladies
professionnelles ;

- lerégime de vieillesse et décés.
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La part de 'employeur est de 20.4% et celle de Vemplové 3.6%. Le personnc e
camionnage. de tout temips. a revendigué son inscription a I"INPS pour pouvoir bénéficier des
prestations en espece et en nature servies par cette derniére.

Cependant. les transporteurs ont toujours trainé le pas, certainement a cause de leur part
élevée dans la contribution a I'INPS.

L insécurité professionnelle née de cetie situation. conduit trés souvent le personnel de
camionnage et particuliérement de conduite & des pratiques et comportements désasreux pour
les moyens et les infrastructures de transports Il s’agit entre autres. des surcharges de
véhicules. de Uinsuffisance. voire le manque d’entretien des véhicules et in frastructures. du
surcroit de travail etc.

Linscription du personnel de camionnage a {'INPS, lui permettant d’accéder aux avaniages
du code de prévoyance sociale, donc d'accéder a une sorte de sécurité sociole est donc

nécessaire pour préserver 1 offre de transport el ! efficacité du camonnage en général.

Facilitaiion du transport routier au sein de 'UEMOA

Dans le cadre du programme de facilitation du transport routier au sein de 'UEMOA .
plusieurs décisions importantes ont ¢té prises 4 Ouagadougou en juin 1996 a la réunion de
PUEMOA sur le contrdle routier des marchandises. On peut citer entre autres .

- I'application de la convention TRIE (transit routier inter-Etat) au plus tard le31 décembre
1996 |

- la communication par les Etats membres a la commission de 'UEMOA des points de
contrdle réulementaire au plus tard le 1°" octobre 1996 en vue de 1'édition d'une carte
routidre de Vunion pour identifier les postes de controle autorisés sur les axes
internationaux :

- la suppression immédiate de certains types de contréle et de prélevement sur les routes
- la réunios de Ouagadougou a recommandé organisation des séminaires el des
campagnes de sensibilisation & l'intention des agents de contrdle routier (policiers,

gendarmes. douaniers, agents de "administration des wansports ct autres ) . des
transporteurs et commergants.

Curte Brune CEDEAO

Les gouvernements des Etats membres de la Communauté Economique des Etats de I" Afrique
de I’Ouest, conscients de la croissance rapide du trafic routier international en Afrique et des
problemes que pose ce trafic dans le domaine de l'assurance de responsabilité civile
automobile, persuadés que I'aménagement d’un systeme commun pour le reglement des
sinistres consécutifs a la circulation internationale entrainera progressivement I’harmonisation
souhaitable des législations et réglementations relatives a la responsabilite civile en matiere
d’accident de la circulation et désireux enfin d’offrir 4 leurs marchés d’assurances le moyen
de multiplier les liens et les échanges internationaux qui ne peuvent manquer d’étre favorables
a 'essor de ces marchés, ont décidé d’établir a travers le protocole A/P1/5/82 une carte brune
CEDEAO couvrant la responsabilité automobile signé le 29 mai 1982 & Cotonou au Benin.
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Le Mali, soucieux de conférer une sécurité juridique a ses ressortissants dans le domatne de la
libre circulation des personnes et des biens a procédé a la ratification du protocole A/P1/5/82
suivant ordonnance n° 84-07 P-RM du 035 mai 1984.

[ assemblée nationale délibére et |'adopte en sa séance du 07 juin 1984 et un mois aprés. la
loi n® 84-34 AN-RM portant ratification de |"ordonnance est promulguée le 09 juillet 1984.

Sl est vrai que |'automobiliste détenteur de la Carte Brune bénéficie d'une liberté
psychologique qui le délivre des craintes qui pourraient |"assaillir en cas d accident dans un
territowre de résidence, une autre réalité est de reconnaitre que le niveau d application du
protocole et de t'accord inter-bureaux est en retrait part rapport aux objectifs des Chefs d Etat
qui ont signé le protocole en 1982,

Cependunt, les dérives enregistrées ¢a et la au niveau des bureaux nationaux, véritables poutres
du systéme ne doivent pas oblitérer ce credo de la facilitation du mouvement des personnes et

dles hiens dans {espace CEDEAO.

Formuation du personnel de camionnage

Plusieurs programmes de formation des chauffeurs et conducteurs routiers ont été effectucs
conjointement par le FAFPA ( Fonds d’Appui a la Formation Professionnelie et a
"Apprentissage), le Ministere chargé des Transports. la Fédération Nationale des
Transporteurs Routiers du Mali (FNTRM) et la Fédération Nationale des Groupements
Professionnels de Transporteurs Routiers du Mali (FNGPTRM).

I."évaluation de ces différents programmes de formation a permis de constater une diminution
des accidents de la route d’année en année bien que le comportement humain ne soit pas la
seule cause de IMinsécurité routiére,

Concernant lu réglementation de la profession, les problémes rencontrés sont les suivants

Convention_de Transit Routier Inter-Etats (TRIE) : L objectif visé par cette convention
est de faciliter la circulation des marchandises en transit dans les Etats de la CEDEAO en
supprimant les différentes réglementations nationales et la vérification physique des
marchandises.

Les difficultés rencontrées dans son application sont essentiellement les suivantes:

Gestion de la Cauition

L application de la Convention TRIE nécessite la mise en place d’un fonds commun de
garantie destiné a couvrir le paiement des droits de douane et taxes normalement exigibles
ainst que le paiement des pénalités en cas d’infraction a la réglementation douaniére en
matiére de Transit. Le taux de cotisation pour ce fonds a été fixé a 0,5% de la valeur des
marchandises en transit. Mais les Etats ont créé leur propre fonds de garantie en instituant
chacun une cotisation dont le taux varie d’un Etat a un autre (0,25 a 0,5%). Cette disparité des
taux vide la convention de son contenu.
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Conmme mesure. entre le Mali et la Cote d voire, le toux de cotisation du fonds de garantie a
816 fixé ¢ 0.5% réparti entre les deux pavs & raison de (0.23% par pays

Incohorence duns { application de la Convention

L application de la Convention au niveau national s’est traduite en effet par ["absence dun
document unique. Ainsi, une marchandise embarquée dans un port pour un pays de I'intérieur.
fera 'objet de plusieurs déclarations. A arrivée, une déclaration en détail sera déposee au
bureau de dédouanement. Il v a la en réalité une succession de transits nationaux, toute chose
contraire 4 |'esprit de la convention.

Comme meswre, la Douane ivoirienne léve un document unigue jusqu'au Mali et la feuiile n®3
de ce document est  retournée @ la Donane ivoirienne aprés apurement pour boucler le
processus

La multiplicité des postes de conirdles

Les nombreux postes de contrdles routiers constituent de véritables barrages de contrdles
intempestifs. Le nombre trés élevé de ces barrages ralentit considérablement le transport de
marchandises en transit par route et occasionne des pertes énormes pour les opérateurs
économiques. Ce qui est contraire a I'esprit de la Convention.

Comme mesure, | arrélé interministériel n°99 — 2475/ MTTP - MATS — MF du 25 octobre
1999 a été pris pour fixer les modalités de contrdle de la charge ¢ !essieu des véhicules el
diminuer le nonmbre de postes de controle.

Convention des Transports Inter-Etats (TIE) : Cette Convention réglemente les transports
routiers entre les Etats de la CEDEAQO, notamment sur les axes routiers reconnus dans la
communauté en ce qui concerne la charge maximale optimale a4 |'essieu des différents types
de véhicules autorisés a effectuer le transport [nter-Etats, qui ne doit pas dépasser 11,5 tonnes.
les dimensions maximales admissibles, les cartes de transport international et la lettre de
volture.

Les problemes rencontrés dans 'application de cetie convention au Mali, sont entre autres.
relatifs aux difficultés rencontrées dans 1'utilisation des pése - essieux installés a Yirimadio.
Sénou et Zégoua. Ces péses - essieux, qui sont des instruments de controle de la charge a
I"essieu des véhicules ne sont pas opérationnels depuis leur installation a cause de la
surcharge excessive des véhicules qui a entrainé leur détérioration.

Comme mesure. un projet d'installation de péses- essieux de forte capacité (jusqu'a 40 tonnes
a Uessien) sur touie I'étendue du territoire national a été adopté. Les onze (11) sites identifiés
sont - Bamako (Sénou, Yirimadio), Ségou, Mopti (5évaré), San (Sienso), Koutiala, Koury.
Zégoua, Bla, Sikasse, Gao.

Décret fixant les modalités d’application de la loi régissant la profession de transporteur
routier :

Des difficuités existent dans I'application du Décret n°00-503/P-RM du 16 octobre 2000
fixant les modalités d’application de la Loi n°00-043 du 07 juillet 2000 régissant la profession
de transporteur routier.
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[:n eftet, sur les cing arrétés d'application de ce décret. quatre ont été élaborés et le cinquiéme
estoen cours d'élaboration. 1l fixe les conditions de passage des épreuves dexamen
sanctionnant un contrle de connaissance pour la délivrance de ['attestation de capacité
professionnelle de transporteur routier.

Le Consultant propose que cet arvété exige également des transporteurs, le recrutement du
personnel de gestion (comptable, expert en gestion d enireprises).

111.3. LE REGIME FISCAL

Les activités de transports routiers, notamment marchandes. sont assujetties au Mali. au
regime fiscal de droit commun et a des taxes spécifiques. Les taxes et droits que supportent
les transports routiers sont relatifs a :

- l"acquisition du véhicule,
- la propriété du véhicule,

- Tutilisation du véhicule,

I1I.3.1. Fiscalités d’acquisition du véhicule

Taxe de déliverance des_attestations o importation des véhicules neufs et usagés de la
Direction Nationale du Commerce et de la Concurrence

Pour les véhicules lourds (camiens, tracteurs, semi-remorques etc.) :

Véhicules neufs ou usagés jusqu’a S ans = 7 500 F CFA

Vehicules usagés de plus de 5 ans = T 3500F CFA /an par tranche d'année
supplémentaire.

Fisculité d entrée

droit de dovane

Son taux est de 0, 5, 10 et 20% de la valeur a partir du 01/05/2000 respectivement pour les
produits de la catégorie 0 (biens sociaux essentiels), catégorie | (biens de premiére nécessité,
biens d’équipements, matiéres premiéres de base et intrants spécifiques); catégorie 2 { intrants
et produits intermédiaires); catégorie 3 (produits de consommation et autres produits non
repris ailleurs).

Pour le matériel roulant, les piéces détachées et le carburant le taux est fixé a 10%,
carrespondant a la catégorie 2.

. redevance statistique : 1% applicable a tous les produits exonérés ou non a compter du 1¢
janvier 2000 ;

. prélévement communautaire de solidarité (PCS — UEMOA) = 0,5% ;

. prélévement communautaire (PC — CEDEAQO) = 0,5% ;

Taxe sur la valeur ajoutée (TVA)
Son taux de 18% est exigible pour les produits importés lors de la mise en consommation.
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It spéeial sur certains prodiits (ISC'P)

Son taux est de 93% pour le gas-oil et 128% pour |'essence, [0% pour les véhicules affectés
au transport de personnes autre que le transport en commun y compris les véhicules pour les
transports mixtes.

Acompie sur divers impdts ef taxes émis por la Direction Nativingle des Impots (ADIT
[ assiette de l'acompte est constituée & I'importation par la valeur en douanc des
marchandises telle que définie par le Code des Douanes. Son taux est de 3%.

Les éléments de fiscalité de porte sont donnés dans le tableau 3.1 ¢i — aprés.

Tableau 3.1. Eléments de fiscalité de porte

DD RS PCS PC_ | I50P
Essence 10% 1% | 1T 128%
Gasoil 10% 1% - | 93%
Piéces neuves 10% 1% | 0.5% 0.5% |
Piéces usagées 10% 1% 0.5% 0.5% i
‘Matériel roulant neuf 10% 1% | 05% 0.5% 10%
Matériel roulant usagé 10% 1% 0.5% .5%
Pneumatique 10% 1% | 0.5% 0.5%

L Imasl .

Source : Engquétes du Consultant

# I'1SCP est une fiscalité de porte et sera traitée comme telle dans la méthodologie
d'estimation du cotit du camionnage

1I1.3.2. Fiscalité relative a la propriété du véhicule

Tuxes sur les véhicules automobiles (vignetie ordinaire)

Son taux est donné suivant la puissance du véhicule et est composé comme suit

2cvabev 7000 F CFA
Jeva9cy 13 000 F CFA
10cvaldcy 32000 F CFA
15¢cval9cy 50 000 F CFA
20 cv et plus 75 000 F CFA

Droits de timbre sur la délivrance d actes adminisiratifs el de document de transport
(articles 958 a 970 et 984 4 988 du CGI)

Les tarifs appliqués sont les suivants :

- 1000 F CFA pour le droit de délivrance ou de prorogation de validité de certificats
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internationaux pour automobiles et permis internationaux de conduire et pour le droit
d’examen pour ["obtention du permis de conduire des véhicules automobiles et autres:

- 3750 F CFA pour la délivrance des permis des véhicules automobiles et autres:
- pour les récépissés des déclarations de mise en circulation des véhicules (carte grise) :

e remorques de CU inférieure a 2 tonnes — 1300 F CFA ;

» remorques de CU supérieure a 2 tonnes — 2000 F CFA ;

» engins spéciaux des TP et de manutention — 4000 F CFA ;
» véhicules immatriculés dans la série WW — 3000 F CFA

Taxes de visite technigue

Les tarifs applicables a partir du 02 mai 1996 sont donnés dans le tableau 3.2 ci - aprés:

Tableau 3.2. Tarifs des visites techniques

Catégories de véhicules Tarifsdela Tarifs de Ia revisite |
visite f cfa fcfa

1 - Veéhicules légers de plus de 3 ans dont le
ptac est inféricur ou égal & 3,5 tonnes, autres
que les véhicules de transport public de 5.000 1.750
voyageurs et de marchandises . ! _
2 - Véhicules de transport public de |

vOoyageurs ou compte propre .

- dont le ptac est inférieur ou égal 4 3,5 6.000 2.100
tonnes
- dont le ptac est supérieur a 3,5 tonnes . 3.000 2.800 )

3 - Véhicules de transport public de
marchandises ou compte propre .

- dont le ptac est inférieur ou égal a 3,5t 6.000 2.100
- dont le ptac est supérieur 4 3,5 t 8.000 2.800
- tracteurs routiers 8.000 2.800
4 - Véhicules servant a I’enseignement de
la conduite
- dont le ptac est inférieur ou égal a 3,5 t 6.000 2.100
|- dont le ptac est supérieura 3,5¢. 8.000 2.800

Source : DNT
La période des visites techniques est fixée comme suit :
- 1 fois par an pour la 1°° catégorie ;

- 3 fois par an pour la 2°™ et 3™ catégorie ;
- 2 fois par an pour la 4°™ catégorie .
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Terves dey prestations de la Divection Nationale des Transports

Référence - Décret n° 94 — 181/ PM du 11 mai 1994 instituant les taxes des prestattons de la
Direction Nationale des transports et de ses services régionaux .

1l s"agit des taxes spécifiques aux transporls routiers, pergues en contrepartie des prestations
fournies pour |'établissement des actes administratifs et documents de transport routier .

Elle sont applicables a :

- la délivrance de permis et d'autorisation dc conduire .
- |"établissement de la carte grise ;

- la délivrance de la carte de transport ;

- |'établissement des procés verbaux ;

- I'émission de la lettre de voiture ;

Les tarifs appliqués sont les suivants:

- pour la délivrance de permis de conduire et d autorisation de conduire :

e examen pour |"obtention de permis de conduire - 4.000 F CFA/examen

e duplicata, remplacement ou renouveilement du permis de conduire - 3.000 F CFA / acte
s examen pour obtention de |'autorisation de conduire - 2.000 F CFA/examen

o duplicata, remplacement ou renouvellement du permis de conduire - 1.000 F CFA /acte

- pour I'établissement de la carte grise :

« Immatriculation et mutation pour automobile, Tracteur agricole - 10.000 F CFA

s Engin des TP ou manutention, remorque dont le poids total autorisé en charge est
supérieur a 5 tonnes et les véhicules dont la cylindrée est supérieure ou €gale a 25 m3 -
1 0.000 F CFA :

« Duplicata, remplacement ou renouvellement pour ces véhicules - 8.000 FCFA
- pour la délivrance de la carte de transport :

1. véhicules de transport public ou privé routier de personnes :

o véhicule de location .. ... 2.000 F CFA
» wéhioulede S pIACES] 8 ymer . oo - ne oo v e vo SRR oo < o0 - 1 42 e« « ]+ 2,000 F CFa
e véhiculesde 6a 10 places .........ooiiiiiiiiiiiiiiiii 4.000 F CFA
e camionnette bachée jusqua IS places .........oooviiiiiiiiiii 4.000 F CFA
s camionnette bichée de 16 places et plus ........coiiiiiinmin i, 5.000 F CFA
e minicar, minibus jusqu’a 24 places ... 6.000 F CFA
s minicar, minibusde 25a30places ... 7.000 F CFA
¢ minicar, minibus de plusde 30 places ... B.0C0 F CFA

2. véhicules de transport public ou privé routier de marchandises :
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= véhicule avant une charge utile {cu)

Nifidriguie ai Sgrle s FOtohes . L. .. LI L i ot by R LERI L4000 BT ES
o véhicule ayant une charge utile supérieure a 10 tonnes .................... ......7000F CFA
»  EANIGH BERE-a. 7 doe ) T  | HECENRSES | . L 2 T S LR [ WS CTE
* remorque ayant une capacité inférieure a 10 m3 ... .. ... ciiiieiier v 10 F CFA
* remorque ayant une capacité supérieure a [0m3 ... .. = L H000 F CrA
» semi- remorque de marchandises solides jusqu'a 25 tonnes ... ........... L8000 F CFA
» semi-remorque de marchandises solides de plus de 25 tonnes ................ 10000 F CFA
e semi-remorque de marchandises liquides jusqu'a 23 m3 iversraren L OMEF ORA
e scmi-remorque de marchandises solides de plus 25 m3 ..., .. .. 6000 F CFA
o SEMi-tEMOTQUE DENME, vy ism umancs wwiss sns ise isniisinsis et v HnaoReE CFA
) | AR O MM R e T e e e TRt A iy BN s (A rrere F Fe CIORBLN [ (G

- pour | établissement des procés-verbaux :

= proces-verbaux de constatation pour I'immatriculation, la mutation, le duplicata et le
renouvellement pour Pobtention de la carte grise des véhiculcs ct engins
A O s i S e . 2.500 F CEA S visite

e proces-verbaux de réception des véhicules dont le poids total en charge est supérieur 4 750
KOS awiaiiaissva s A R R S s v s st v ORDOUIRICIFA] Avisitie

e proces-verbaux d’expertise mécanique pour la délivrance d’autorisation d’importation des
VENICUIES USABES azs vk s da i ni s R KT F A mam o 5 U A ... 3.000 F CFA /visite.

Taxes sur les contrats d assurance

Le tarif de la taxe est fixé a :

- 4% pour les contrats d’assurance contre les risques de toute nature de navigation maritime.
fluviale. aérienne ou terrestre ;

- 20% pour les autres contrats d assurance.

111.3.3. Fiscalité relative a 'utilisation du véhicule

Les wxes annuelles sur les transports routiers (TTR) incluant certains impdts et taxes de la
fiscalité de droit commun, comme la cotisation consulaire de la Chambre de Commerce et
d'Industrie du Mali, la TVA, les contributions forfaitaires, ['impdt sur le bénéfice et sur les
traitement ainsi que la vignette sur les véhicules.

Les tarifs en francs CFA, fixés pour le transport public de marchandises sont donnés dans le
tableau 3.3 ¢i — aprés.
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Tableau 3.3 ¢ Tarifs de TTR en trancs CFA

Age du véhicule

Nature du véhicule

Inférieur ou égal a 10 ans

plus de 10 ans

Viéhicules de 10 Tonnes CU au moins ou de 188 600 [33 400
capacité de 10 000 litres ou moins L.
[ Véhicules de 10 a 13 Tonnes CU ou de 243 80O 170 000
capacité de 10 000 et |15 000 lires 1|

Véhicules de 15 a 24 Tonnes CL ou de 317 400 220 800
capacité de 13 000 et 24 000 litres

Véhicutes de 24 Tonnes CU ou de capacité 414 000 239 800

de plus 24 000 litres et tracteur pour semi -

remaorgue

Source :DNT

La structure cumulative de la TTR est donnée dans le tableau 3.4 ci — apres.

Tableau 3.4. Structure cumulative de la TTR

Entreprise individuelle |  Société de transport Commentaires

6.0% ~ 60%  |Patente

0.6% g 0.6% |Contribution CCI

9.0% 9.0% | Taxe sur les véhicules

T8 _ automobiles’

28.0% _____ JR08G TVA s i
3.0% ] 3.0% " |CF (7.5%). TL (1%). TA (0.5%)
1.0% 1.0% Retenues IGR sur le revenu
38.4% 52.4% IBIC

T 14.0% - TS
100.00% 100.00%

Source : Consultant

L'IBIC est a deux régimes, le régime de l'impdt synthétique (si le chiffre d'affaires hors taxe-
CAHT < 30 millions), soit environ 1.2 millions/an et le régime du bénéfice réel au taux de
25% pour les entreprises individuelles et de 35% pour les sociétés avec un minimum

redevable de 0.75% du chiffre d'affaires en cas de perte

Contribution des patentes

Les transporteurs exploitants dont le chitfre annuel est inférieur a 5 Millions de F CFA ou

disposant de moins de quatre véhicules sont imposables a la TTR.

La taxe est assise au lieu d’exercice de I’activité et limitée & une taxe variable pour les

transporteurs routiers, comme suit :

Transport public de marchandises :

21 000 F CFA / camion de moins de 3 Tonnes ;

32 000 F CFA / camion de plus de 3 Tonnes ;
53 000 F CFA / camion de plus de 25 Tonnes
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La possibilité de réduction de 50% des droits redevables est accordée aux transporteurs
routiers pour les véhicules ayant plus de 3 ans d dge.

[npoly sur les bénéfices industriels et conmmerciaix

Le taux payé par les exploitants individuels et assimilés est relevé de 13 a 25% pour tenir
compte de la suppression de 'imp6t général sur le revenu.

Toutelois, les sociétés passibles de I'impdt sur les sociétés seront imposées sur leur résultat
global incluant les revenus fonciers et les revenus des valeurs mobiliéres.

Sont soumis a I'impot sur les sociétés, les sociétés de capitaux et assimilés. Son taux est de
35%.

I."impét BIC que les redevables doivent acquitter, ne peut étre inféricur & 0,73% du chiffre
d"affatre qu’ils ont réalisé pendant ’exercice.

Diroit de Traversée Routiere : véhicules affectés au transport public de marchandises

Les taux qui dépendent de la catégorie de route empruntée et de la charee utile du véhicule
sont indiqués dans le tableau 3.5 ¢i —aprés.

Tableau 3.5 : Taux du droit de traversée routiére

Catégorie de route Véhicule de CU de | Veéhicule de CU 11 & | Véhicules de plus de
10 Tonnes au moins 15 Tonnes 5 Tonnes
Route bitumée (A) 565 F CFA 705 FCFA 1175 F CFA
Route intermédiaire (B) 375 F CFA 470 F CFA 785 F CFA
Piste (C) 190 F CFA 235 FCFA 390 F CFA
Source - DNT

Le minimum de perception est fixé a 250 F CFA.

Entin, it faut dire que les transporteurs informels peuvent étre soumis 4 I'lmpodt Synthétique
qui cwnule en un forfait unique l'ensemble des impdts et taxes sur l'activité de transport, en
dehors donc du poids de la fiscalité sur les activités en amont ou sur les intrants et
¢quipements:

10.45% Patente

0.55% Taxe de voirie

1.10% Cotisation Chambre de Commerce

33% TVA

2.47% CF employeurs

0.35% HE

0.18% Taxe de formation professionnelle

1% Retenue d'impét sur les traitements et salaires
50.90% IBIC.
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LIL.3.4. Les Problémes

a -Multiplicité et indquité de la fiscalité

L analyse de la fiscalité dégage un nombre cleve de droits et taxes appliqués au camionnage
{plus de 23) mais surtout une inéquité dans |"application de certaines taxes.

Taxe sur les transports routiers (TTR)

Le Code Général des Impbts a fixé les limites de trois véhicules ou du chitfre d"affaire de cing
Millions de francs CFA (5 000 000 FCFA) pour étre ¢ligible au régime de la TTR libératoire.
La plupart des transporteurs bénéficiant de ce privilége ont des chiffres d’affaire beaucoup
plus importants que la limite définie mais ne paient que cette taxe pouwr chacun de leurs
véhicules.

Taxe sur la valeur ajoutée (TVA) et 'IBC

Les sociétés structurées de transports, qui se trouvent confrontées & la concurrence du secteur
informel paient en plus de la TVA sur leurs recettes, soit cent vingt francs CFA (120 fcfa) de
frais de timbre sur chaque tranche de 5 000 francs de recettes, 'IBIC (impdt sur les bénéfices
industriels et commerciaux).

Par ailleurs, ces sociétés n’ont pas la possibilité de récupérer la TVA qu'elles paient sur les
achats de carburant. cette TVA n’apparaissant pas sur les factures correspondantes

Ainsi, elles ne peuvent comptabiliser cette TVA dans le montant a soustraire de la TVA qu’ils
paient en définitive aux impdts. Le poste carburant étant trés important dans la structure de
leurs colits d"exploitation (environ 10%), cela représente un manque a gagner considérable.

b - Pression fiscale .

L analyse de la structure des colits de camionnage a par ailleurs permis de mettre ¢n évidence
une pression fiscale totale trés forte sur le camionnage. En effet, Ia pression fiscale, qui varie
essentiellernent en fonction de la catégorie routiére, du type de véhicule et du taux de

chargement se résume comme suit :

Routes bitumees :

Pour un taux de chargement de 100%, la pression fiscale varie de 28% pour les camions de 30
tonnes neufs a 37% pour les camions de 10 tonnes neufs et de 31% pour les camions de 30
tonnes occasion a 41% pour les camions de 10 tonnes occasion.

Pour un taux de chargement de 50%, la pression fiscale varie de 40% pour les camions de 30
tonnes neufs 2 48% pour les camions de 10 tonnes neufs et de 45% pour les camions de 30
tonnes occasion a 52% pout les camions de 10 tonnes occasion.
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Routes en terre moderne :

Pour un taux de chargement de 100%, la pression fiscale varie de 31% pour les camions de 30
tonnes neufs a 38% pour les camions de 10 tonnes neufs et de 33% pour les camions de 30
tonnes occasion a 41% pour les camions de 10 tonnes occasion.

Pour un taux de chargement de 50%. la pression fiscale est de 45% pour les camions de 30 et
10 tonnes neufs ct de 47% pour les camions de 30 et 10 tonnes occasion.

Pistes :
Pour un taux de chargement de 100%, la pression fiscale varie de 30% pour les camions de 30
tonnes neuts a 37% pour les camions de 10 tonnes neufs et de 33% pour les camions de 30

tonnes occasion a 39% pour les camions de 10 tonnes oceasion.

Pour un taux de chargement de 50%, la pression fiscale est de 40% pour les camions de 30 et
L0 tonnes neufs et de 43% pour les camions de 30 et 10 tonnes occasion

D’une maniére geénérale, on constate que plus le taux de chargement est faible plus la pression
fiscale est élevée et plus I’état de la route est mauvais et le tonnage du véhicule plus faible
plus fa pression fiscale est élevée.

La pression fiscale intérieure représente 70 4 80% de la pression fiscale totale
p P p

Par ailleurs, la pression fiscale est la plus forte sur les coits variables 45 a 57% selon le taux
de chargement et faible sur les coits fixes (16 & 20%).

II1.3.5. Recommandations

L'analyse de la fiscalité appelle les recommandations suivantes :

I° - Les conditions d'¢ligibilité¢ & la TTR devraient étre révisées pour instaurer une saine
concurrence entre les sociétés structurées de transport routier et les transporteurs individuels
comme suit .

- Exiger lors de I"acquittement de la TTR, le numéro tiscal d’identification du propriétaire du
véhicule afin de pouvoir contrdler le nombre de véhicules qu’il opére. Une telle mesure
permettrait de contrdler I'éligibilité du transporteur au mode d’imposition appropriée (TTR
libératotre, impdt synthétique ou régime réel) et de mieux appréhender I'ensemble de ses
revenus.

- Revoir et harmoniser les conditions d’application de la TTR et de I'impdt synthétique
applicable aux transports en fonction du type d’activité exercée (transport de personne ou de
marchandise, & caractére urbain, interurbain ou internationale) et du chiffre d’affaires potentiel,

- Eliminer le caractére libératoire de la TTR pour les autocars interurbains et pour les
véhicules de transports internationaux de marchandises (remorque et semi-remorque de 30T et
plus) compte tenu du fait que leur chiffre d’affaires est normalement supérieur a 30 millions
de fcfa.
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2¢ - La mise en application de la directive 06 de FUEMOA. relative a la TVA doit étre
accélérée. Cette directive qui concerne ['harmonisation de la taxation des hydrocarbures
recommande la facturation de la taxe sur la valeur ajoutée (TVA).

3% . Exiger pour |"obtention de la Carte de transport, I"identification du propriétaire du
véhicule en y inscrivant son numéro d’identification fiscale ou un numéro d’inscription a un

registre des transporteurs. La mise en place ¢t la gestion d'un registre des transporteurs devrait
gtre confiée a la DNT.

4% - Supprimer toute forme de subvention permettant ["utilisation de matérie] 4gé et vétuste
{véhicules de plus de 10 ans), par le réaménagement et la hausse des plages de taux de la
TTR. Cette mesure favorisera le renouvellement et la modernisation du parc de transport
(particuliérement pour le transport international de marchandises dans une perspective
d’intégration économique régionale) et réduira les coiits d’entretien du réseau, les risques
d accidents et leur conséquence humaine et matérielle.

5° . Augmenter la plage de taux des prestations de services de la DNT pour que leur prix
rencontre au moins le colit de production des documents délivrés et des services rendus et
qu’il soit proportionnel d’une catégorie de vehicule a une autre, soit en fonction de la
puissance fiscale, soit en fonction de la capacite.

6° - Réduire la pression fiscale.

Les différentes mesures proposées pour réduire la pression fiscale concernent la réduction de
la fiscalité de porte sur les véhicules et pneumatiques et celle de I'ISCP sur le gasoil et se
présentent comme suit;

6.1. Réduction de la fiscalité de porte de 12 & 7% sur les véhicules et pneumatiques: Cette
mesure correspondrait & un changement de catégorie douaniere de la catégorie 2 4 la catégorie
I. Ce qui serait conforme & une certaine logique de catégorisation des produits.

En effet. les véhicules étant des équipements, ils devraient étre classés normalement dans la
catégorie 1, la calégorie 2 correspondant aux intrants et produits intermediaires.

L.'incidence de cette réduction est détaillée dans les tableaux 3.6 et 3.7 ci — apres.

L application de cette mesure sur le poste véhicule et pneumatique se traduirait par une
réduction globale du coiit d’exploitation de Iordre de | a 2% sur les routes bitumées, 2,5%
sur les routes en terre moderne et environ 3% sur les pistes. Ce qui se solderait par a une

économie de ordre de 4 milliards de F CFA pour les transporteurs et une perte de recette
budgétaire sur les importations de véhicules (camions) d’environ 2 milliards de F CFA.

Pour I'ensemble de la collectivité (éiat et transporteurs), !'application de ceite mesure se
solderait donc par une économie wnette de l'ordre de 2 milliards de F CFA

6.2. Réduction de I'ISCP sur le gasoil.

Ici deux options sont envisageables :
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- Option I : Réduction de I'ISCP de moiti€ de 93 4 45% : Cette mesure se traduirait par une
réduction du coilt d’exploitation de I'ordre de 5.5 & 9% sur les routes bitumées. 5.5 & 7.5%
sur les routes en terre moderne et de 4,5 & 6% sur les pistes. Les pertes de recettes
correspondantes de 'état sont estimées a 28 milliards de F CFA et les économies pour les
transporteurs de 14 milliards de F CFA, soit pour la collectivité une perte nette de 14
milliards de F CFA.

- Option 2 : Réduction de I'ISCP de 93 a 18% (TVA): Cette mesure se traduirait par une
réduction du coilt d’exploitation de I'ordre de 8,5 & 14,5% sur les routes bitumées. 8.5 a
| 1.5% sur les routes en terre moderne et de 7 & 9,5% sur les pistes. Les pertes de recetres
correspondantes de ['état sont estimées a 43 milliards de F CFA et les économies pour les
transporteurs de 23 milliards de F' CFA, soit pour la collectivité une perte neite de 20
milliards de ¥ CFA.

L incidence de cette réduction est détaillée dans les tableaux 3.6 et 3.7 ci — aprés.
6.3. Combinaison des deux mesures précitées.

Ici. deux options sont possibles :

a - Réduction de la fiscalité de porte de 12 a 7% et de I'ISCP de 93 a 45%.

Cette mesure se traduirait par une réduction du colt d’exploitation, selon le taux de
chargement, de Fordre de 6 4 | 1% sur les routes bitumées, 7,5 a 9,5% sur les routes en terre
moderne et de 7 a 8% sur les pistes. Les pertes de recettes correspondantes de 'état sont
estimées a 30 milliards de F CFA et les économies pour les transporteurs de 18 milliards de
F CFA, soit pour la collectivité une perte nette de 12 milliards de F CFA.

b- Réduction de la fiscalité de porte de 12 4 7% et de 'ISCP de 93 & 18%.

Cette mesure se traduirait par une réduction du colt d’exploitation, selon le taux de
chargement, de Pordre de 9.5 4 16% sur les routes bitumées, 10,5 & 13,5% sur les routes en
terre moderne et de 9,5 a 11,5% sur les pistes. Les pertes de recettes correspondantes de 1'état
sort estimées a 43 milliards de F CFA et les économies pour les transporteurs de 23 milliards
de F CFA, soit pour la collectivité une perte nette de 20 milliards de F CFA

Parmi les trois mesures de réduction proposées, seule la premiére dégage un bilan financier
positif. Les deux autres mesures dégagent non seulement un bilan financier largement
négatif mais vont d contre courant de la politigue actuelle en matiére de fiscalité sur les
carburants visant plutot G augmenter la fiscalité (ISCP) sur les carburants afin
d’augmenter les recettes budgétaires de Uétat.
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Tableau 3.6. Réduction du

de 100%

28

colit d'exploitation (% de réduction) pour un laux de chargement

Rubrique "~ Route Terre moderne Piste améliorée
bitumée
[ 30 toccasion | 15 toccasion | 13 toccasion |30 toccasion
| EsEalit tlc_po:'te (de 12 &
7%%)
a2 Sur véhicule 0.00% 1.14% 1.20% I 4d%
2 Sur pnewmatique (.81% 1.18% 1.37% 1.19%
~a Sur véhicule et
preumatique 0.83% 2.32% N T 2.61%
2. 1SCP sur carburant
a2 De93ad43% 5.47% 5.26% 4.37% 4.39%
~ 2 De%alg% 8.56% 8.22% 6.84% 6.84%
3. ISCP et fiscalité de porte o
o De93ad43% = 6.28% 7.56% 715% | 7.00%
. Del0B 4 1850 © 9.36% 10.52% 0.61% 9.435%

Source : Consultant

Tableau 3.7 : Réduction du coat d'exploitation (% de réduction) pour un taux de chargement

de 600/0
_R:LTBFR{U?" | Route bitumée | Terre lHJd{Zl'ﬂe_: Piste améliorée ]
235 1 occasion 23 t occasion 30¢ neuf‘

4. Fiscalité de porte {(de 12 a r

7%) - )
g Sur véhicule 0.56% 0.52% 0.44%

3 Sur pneumatigue 1.22% 1.76% 16

2 Sur véhicule et

pneumatigue 1.78% 2.28% 240%

I'5. [ISCP sur carburant
= o De93ads% 3.11% S 5.84%

a De9%3al8% 14.25% 11.28% 9.12% ;
6. ISCP et fiscalité de porte

a3 De93a45% 10.89% 8.50% . 8.24%
| o De93al8% 16.03% 13.56% [ 11.52%
i i

Source : Consultant
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7% - Augmentation des ressources fiscales affectées 3 entretien routier :
Pour atteindre cet objectif plusieurs mesures sont envisageables :
7.1 Augmentation de I'ISCP sur le gasoil.

Cette disposition est conforme a la politique actuelle de I'état malien en matiére de fiscalité
sur les carburants, I'objectif visé étant d accroitre les ressources de I'¢tat. Plusieurs options
sont possibles .

- Avwgmentation de UISCP sur le gasoil de 93 & 100.2%,
Cette option se¢ traduirait par une augmentation du colt d’exploitation de |"ordre de %, dy

4

prix du gasoil de 7.74% (374 fctallitre) et de la pression fiscale jusqu’a 3,3%,
Les recettes fiscales supplémentaires sont estimées a 4 milliards de francs CFA el les pertes

pour les transporteury dues & 1 augmentation des coits de camionnage d environ | milliard
de francs CFA ; soit une économie nette de 3 milliards de francs CFA

- dugmentation de 'ISCP sur le gasoil de 93 ¢ 128%,
Cette option se traduirait par une augmentation du cofit d'exploitation de 'ordre de 4%. du
prix du gasoil de 37,63% (425 f cfa/litre) et de la pression fiscale jusqu’a 8.6%.

Les recettes fiscales supplémentaires sont estimées & 18 milliards de francs CFA el les pertes
pour les transporienrs dues é | ‘augmentation des coiits de camionnage d erviron 3 milliards
de francs CFA ; soit une éconvmie nette de 135 milliards de francs CFA.

L'affectation au fonds d’entretien routier des recetles supplémentuires résultant de
laugmentation de 'ISCP sur le guasoil permettra sans nul doute d’améliorer ¢ terme I état
du réscau routier par des travaux d’entretien adéquats et par conséquent de maintenir,
voire réduire les codits d’exploitation des véhicules en général et des camions en particulier.

7.2, Affectation d'une partie des recettes fiscales correspondant a la fiscalité de porte a
hauteur de 3% au fonds d'entretien routier.

Les receties supplémentaires correspondantes sont estimées 4 2 milliards de francs CFA.

I11.4. LA TARIFICATION ACTUELLE

Le secteur de transport en général et particulierement de camionnage comprend deux sous —
secteurs : les infrastructures et les services de gestion, d’entretien et d"exploitation y afférents
d’une part et les prestations de service de transports a partir du matériel roulant d’autre part.

En matiere de tarification, ces deux sous — secteurs présentent des caractéristiques techniques
et économiques trés différentes.

NI 4. 1. TARIFICATION DES INFRASTRUCTURES ROUTIERES

Les infrastructures de transports en général et particuliérement routiéres sont caractérisées par
des individualités trés marquées se traduisant par Iexistence de forts coiits fixes. Elles
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constituent donc une activité non différenciée. dont la gestion ne peut gire cffectuée sous un
réoime de libre concurrence d unités de production distinctes s'affrontant sur un marche.
[ "Etat doit donc intervenir pour aboutir & une allocation optimale des ressources

{| existe plusieurs systemes de tarifications dont les plus utilisés sont:

. la tarification au coiit marginal basee sur I"allocation optimale des ressources avec prise en
compte ou non des cffets externes (coilts de congestion. dinsécurité. de pollution. de

bruits...).

Ce systéme de tarification consiste a faire supporter & chaque usager I"ensemble des cotits
marginaux ou cofits d'usage de Dinfrastructure (charges courantes de gestion. d’entretien
et d exploitation) qu’il occasionne et fait généralement apparaitre un déficit qui reste a la
charge du contribuable.

. la tarification & 1’équilibre budgéraire consiste 4 imputer aux usagers I’'ensemble des
dépenses d’investissement ct de charges courantes de gestion, d’entretien et d’exploitation
des infrastructures.

Ce systeme de tarification permet d'éviter un pression excessive cn faveur de la
construction de nouvelles infrastructures et comporte deux options selon qu’il est fait ou
non appel a ["'emprunt pour financer | investissement ; I'optimum économique atteint tant
de second rang.

Au Mali, la tarification des infrastructures routieres adoptée est celle de 1’équilibre Budgétaire
avee appel 2 'emprunt pour financer "investissement. La taxation actuelle de l'usage des
infrastructures routiéres au Mali étantencore loin de 1’équilibre budgétaire, I"application de ce
systeme de tarification est done envisagée de fagon progressive comme suit :

1° - couverture seulement des cofits dentretien courant, puis

79 . couverture des cotts d’entretien périodique, puis

10 . couverture des colts de renouvellement (réhabilitation), puis
4° . couverture des cofits de nouvelles canstruction.

Actuellement, le financement des travaux d’entretiens routiers est assuré par "Autorité
Routidre créée par la Loi n°00-051 du 04 aofit 2000, Constituée en Etablissement Public a
caractere Administratif (EPA), elle a pour mission d’administrer les fonds destinés a
I"entretien du réseau routier.

Les fonds administrés par I’ Autorité Routiere provicnnent notamment de :

. la redevance d’usage routier sur les carburants : essence ordinaire, essence super, gas-oil ;

_ la redevance d’usage routier sur la charge a [essieu des véhicules admis a la circulation au
Mali ;

_  la redevance de péage ou de concession d’infrastructures routieres ;
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les subventions de I'Etat. des Collectivités territoriales of d"autres organismes et
personnes

L es dépenses de 1" Autorité Routiere comprennent :

- les dépenses au titre des crédits d entretien pour le financement des travaux éligibles des
programmes d'entretien présentés par les maitres d'ouvrage (fravaux d’entretien courant.
travaux d'entretien périodique, travaux d'amélioration de la sécurité rOUtIEre. ftravaux
ponctuels de grosses réparations en vue du rétablissement de la circulation, prestations de
services liées a ['entretien routier) ;

les dépenses nécessaires au fonctionnement de | Autorité Routiére. v compris les
acquisitions pour équipements et les frais d"audit et de contrale externes.

Actuellement, seul I'entretien courant est financé entiérement sur ressources locales
L entretien périodique, la réhabilitation et les investissements routiers sont financés
essentiellement sur ressources extérieures, [a participation de I'Etat étant encore trés limitée
(8% seulement du financement total au cours des dix derniéres années).

1. 4. 2. TARIFICATION DES PRESTATIONS DE SERVICE DE CAMIONNAGE

Les prestations de service constitue en général une activité différenciée, le systéme global de
production de services de transports pouvant &tre divisé en unités de production autonomes
susceptibles de s’affronter sur un marché, 1.'absence de rendements marginaux croissants
dans ce sous - secteur rend 1"application des résultats de la théorie de Fallocation optimale
des ressources compatible avec une gestion financiérement équilibrée en économic
décentraiisée sous le systéme de la tarification au coft marginal,

Cependant, la tarification des services de transports en général et particuliérement de
camionnage se trouve a la croisée de deux exigences contradictoires @ ne pas obérer des pris
auw cansommateur par des tarifs de transports 1rop lourds et ne pas mettie en péril [ activite des
lransporteurs par des tarifs insulfisants

Au Mali, la tarification des services de transports est actuellement basée sur le principe du
marche libre, donc de la loi de |"offre et de la demande de transports.

En eftet, si l'offre de transport est supérteure a la demande de transport, les chargeurs
negocient en position de force tandis que les transporteurs sont en position favorable si la
demande est supérieure a I'offre de transport,

Cependant, force est de constater, que bien que la gestion du marché des transports est censée
gouverner par les lois du marché, le jeu de la concurrence est encore imparfait en raison de
Pinfluence encore forte de certains acteurs (syndicats des transporteurs, courtiers...) et de la
détermination par I’état de certains prix, dont ceux des carburants.

Cette situation est confirmée par les enquétes. qui ont montré que le mode de tarification
actuel est dominé par la négociation pour 66% des transporteurs enquctés, les syndicats pour
27% des transporteurs enquétés, les preneurs de prix ¢t autres intermédiaires pour 16% des
transporteurs enquétés comme |’indique le schéma 3.1 ci— aprés.
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Modes de tarification

M Négocmtion OSyndicat ~ EPreneurde prix  JAutres

Schéma 3.1
Les enquétes ont aussi montré que les critéres de choix du transporteur par le chargeur sont :

les tarifs pour 60%, le premier venu pour 55% et I’expérience pour 40% comme I’indique le
tableau 3.5 et le schéma 3.2 ci — aprés.

Tableau 3.5, Critéres de choix du transporteur

| — Unaxe | Deux axes | Trois axes | Quatreaxes Total
Premier venu 3% | 15% | 3% | 3% | 55%
Relations/famille | 26% | 6% | 2% | 0% | 34%
Expérience | 23% | 10% | 5% | 3% | 40%
Tarif o 32% | 15% | 10% | 3%  60%
Autres | 16% | 13% 8% 6% 44%

Source : Enquétes du Consultant
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Critéres de choix du transporteur
60%-
50%
40%
30%
20%

10%

0% | &=
Un axe Deux axes Trois axes  Quatre axes Total

iIPremiErvenu B Relations/famille OBpénence OTanf B Autres

Schéma-3.2

La création du Conseil Malien des Chargeurs, permetira sans nul doute, de corriger les
imperfections actuelles du marché des transporis dans le sens de I'instauration d’une
concurrence moins contrainte et plus favorable a I’avénement de prix d’équilibre du marché.
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IV - L'OFFRE ET LA DEMANDE DE TRANSPORTS

|.a place des transports dans I'économie malienne est plus importante que ne laisse apparaitre
la comptabilité nationale, qui leur accorde moins de 5% du PNB en 2000. Cependant. au dela
des chiffres. les transports one un réle (rés important dintégration sociale et de structuration

du Lerritoire

En effet, activité de transport constitle souvent, pour ne pas dire toujours, une profession
charniere entre les autres secteurs de la vie économique et sociale ; en particulier entre
I"activité rurale traditionnelle et I'intégration a [a vie urbaine.

De plus, le secteur des transports induit en amont de multiples activités liées (hydrocarbures,
entretien et réparation des véhicules, construction et entretien d’infrastructures etc.).

Le secteur de transport de marchandises comprend plusieurs segments : national (rural et
interurbain) et international (inter —¢tat et de transit}).

Le segment peiional est compose d'un segment rural et d 'un segment interurbain
Le transport rural s effectue dans les zones rurales et comprend .

- le wansport de collecte des produits agricoles des champs aux villages (ou zones de
dépdts) et inversement pour les intrants agricoles et les denrées de premiere nécessié. Ce
tvpe de transport s'effectue sur de tres courtes distances (inféricures a 10 kim)

- le transport de drainage des produits agricoles des villages (ou zones de dépots) vers les
marchés de production (ou les usines de transformation) et inversement pour les intrants
agricoles el les denrées de premicre nécessité. Ce type de transport s'effectue sur de
courtes distances (inférieures a 100 km).

Le transport interurbain s 'cffectue entre les agglomération urhaines ¢f concerne le transpon
des produits agricoles des marchés de production (ou des usines de translormation) vers les
marchés de consommation ou de commercialisation et inversement pour les intrants agricoles
les denrées de premiére nécessité. Ce type de transport 5 effectue au Mali sur des moyenne et
longue distances (1000 km et plus).

Le segment de transport international concerne le transport de marchandises entre deux pays
a bord d’un véhicule franchissant une frontiére terrestre. Il est composé d 'un segiment inter -
état el d'un segmeni de transit international

Le transport inter — état est un transport inmternational ot Uorigine et la destination des
marchandises se trouvent dans ['un ou 'autre élat.

Ce segment concerne le transport des produits d’importation et d’exportation entre le Mali et
les pays votisins.

Le transport en transit international concerne la traversée d'un territoire étranger (ou d une
zone portuaire) qui n'est ni l'origine ni la destination finale de la marchandise.
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Ce segment concerne le transport des produits d’importation et d’exportation entie le Mal et
les pays d"Ofitre — Mer via les ports maritimes des pays cotiers traversés,

IV.1. OFFRE DE TRANSPORTS

L"offre de transport de camionnage comprend deux composantes qui présentent des
caractéristiques techniques et économiques trés différentes

- les infrastructures routiéres et les équipements associés (gares. ports..), et

- les moyens de transports constitués de matériels roulants (camions simples. sémi
remorques et remorques) permettant de fournir les prestations de services requises,

L offre totale de transport de camionnage est repartie entre Jes différents seements du marché
des transports. On distingue -

- une offre nationale composée dune offre de transport intra — régional ou rural et d une
offre de transport inter — régional ou interurbain;

une offre internationale composée d une offre de transport inter — état et d'une olfre de
transport de transit.

]

L offre de transport routier infra — régional comprend ;

- loffre de transport de collecte constituée de moyens de fransports généralement
traditionnels (homme, animal, charrettes, véhicules & deux roues de faibles capacités) el
d’infrastructures routiéres primaires {pistes ) et aménagées (pistes améliorées et routes):

- Toffre de transports de drainage et d'évacuation constituée de moyens de transports
modernes (véhicules motorisés de 10 4 25 tonnes de charge utile) et d’infrastructures
routieres primaires (pistes ) et aménagées {pistes améliorées et routes).

Loffre de transport routier iner — régional et interurbain est constituée de moyens e
transports modernes (véhicules motorisés de 20 a4 30 tonnes de charce utile) et

o

d"infrastructures routiéres généralement ameénagées (pistes améliorées et routes).

Loffre de transport routier international est constituce de moyens de transports modernes
{véhicules motorisés de 30 tonnes de charge utile) et d’infrastructures routieres généralement
aménagées {pistes améliorées et routes).

IV.L.1. LES INFRASTRUCTURES ROUTIERES

Actuellement, le Mali dispose d’un réseau principal d’infrastructures de transports d’environ
50.000 km de routes et pistes. dont 2956 km bitumés, 729 km de voies ferrées, 2334 km de
voies fluviales et 35 aérodrémes. dont 2 internationaux et 5 entreplts maritimes.

La densité routiére réelle est de 1,04 km/100 km? contre 3,1 pour la zone CEDEAO et 4,7
pour le continent Africain et la densité ferroviaire de 0,59 km/1000 km? contre 2,7 pour le
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continent Africain. La densité routiére potentielle est de 6,5 km/100 km?, soit plus de 6 fois la

densité réelle.
Ce qui met en évidence 1’enclavement notoire du Mali, dont les mobilités marchandises et

voyageurs sont parmi les faibles au monde.

421.1. CLASSIFICATION ACTUELLE DES ROUTES AU MALI

Au Mali, les routes sont classées administrativement par ’Ordonnance N° 13/CMLN du §
Avril 1971 en trois catégories :

- les routes d’intérét national (RIN)............. 5696 km
- les routes d’intérét régional (RR)............ 5595 km
- et les routes d’intérét local (RL).............. 1713 km

Soit un réseau total classé de 13004 km (voir carte du réseau routier classé sur la figure-2 ¢i -
apres).

Conformément a I’'Ordonnance n° 13, les routes d’intérét National et régional sont construites
2t entretenues sur le Budget de ’Etat (Fonds Routier) et les routes d’intérét local sur les
Budgets de I’Etat (Fonds routier) et des collectivités régionales et locales (taxes de
développement).

Au réseau routier classé, s’ajoutent 5481 Km de routes (bitumées, en terre et pistes
améliorées) non classées, réalisées principalement dans le cadre de projets de développement
{agricole, minier, énergétique) et dont ’entretien est assuré sur les budgets de I’Etat . des
opérations de développement agricoles (CMDT, OHV, ON etc..) et des collectivités
concernees.

Techniquement, le réseau routier malien est classé en quatre catégories :

- les routes bitumées - 2956 km, dont 269 km non classés.

- les routes en terre moderne - 1592 km dont 134 km non classés.

- les pistes améliorées (pistes agricoles) - 8358 km, dont 5078 kin non classés.
- et les pistes saisonniéres - 5579 km.

Au total, le Mali dispose actuellement d’un réseau routier classé et non classé (routes
et pistes améliorées ) de 18485 km, dont 70% classés (13004 km} et 30% non classés (5481
km) et 70% de ce réseau , soit 12906 km constituent le patrimoine routier malien (voir
tableau 4.1 ci-aprés).
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Tableau 4.1
CLASSE 1
CATEGORILE ROUTE Route Route Route Total Classé | Routes non ['atal % Taotal
Nationale Régionale lLocale classées Résenu
Roules bitumées (A) 2283 395 9 2687 269 2936 16
Route en lerre moderne (13} g33 323 0 1458 154 1392
Pistes améhorées 1163 1255 862 3280 3078 8334 13 |
SITOTAL ROUTES 4581 2173 871 7423 3181 12906 I = 70
Pistes saisonnieres (D) 1515 3422 842 5579 0 3379 i 30
TOTAL GENERAL 5696 3395 1713 15004 5481 18485 100}
2% TOTAL GENERAL il 30 9 70 30 1an
% TOTAL CLASSE 43,80 43 13.2 100 42 142

Source : DNTP. CMDT, ON, OHV

A ce réseau, il faut ajouter plus de 31000 km de pistes rurales & I’état naturel, soit un total
général de prés de 50000 km de liaisons routiéres, dont 36996 km non classés (74%).

De ce qui précede, il ressort que la classification actuelle des routes au Mali est dépassée.
dans la mesure ol les routes et pistes améliorées non classées représentent 42% du réscau
classé et en tenant compte de I'ensemble des liaisons routieres recensées. les routes et pistes
améliorées et saisonnidres non classées représentent environ 3 fois le réseau actuellement
classe.

Par ailleurs, les décrets prévus dans Iarticle 2 de [’Ordonnance n° 13 pour réglementer les
caractéristiques techniques minima des routes classées et I'incorporation au Domaine public
national du sol compris dans leurs emprises n’ont jamais vu le jour.

Pour toutes ces raisons et compte teny de la décentralisation du territoire national amorcée
et de 1'incohérence catégorie/fonction de certaines routes, la vévision de ordonmance n*
13/CMIN est donc recommandée. La nouvelle classification des routes devra étre conforme.
non seulement au nouveau contexte administratif (décentralisation). mais aussi au contexie
socio-dconomigue et politique actuel et futur pour un développement durable des collectivités
décentralisdes.

421.2. LES INVESTISSEMENTS ROUTIERS AU MALI : ETAT, ENTRETIEN, TRAFIC
EXPLOITATION ET FINANCEMENT

Le patrimoine routier Malien est constitué de 12906 km de routes et pistes améliorées
réalisées de 1960 a nos jours, dont 2956 km de routes bitumées. 1392 km de routes en terre
moderne et 8358 km de pistes améliorées.

1 représente un capital estimé & 700 milliards de FCFA en valeur de réactualisation 2002.

De 1993 4 2002, les dépenses cumuiées de construction, de réhabilitation et d’études routiéres
ont atteint 134 milliards de FCFA avec un taux croissance annuelle de 8%, soit une moyenne
annuelle de 13,4 milliards de FCFA. Cette moyenne a atteint 15 milliards de FCFA au cours
des cinq derniéres années.
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L'ETAT ET L’ENTRETIEN DES ROUTES AU MALI

a- L’état du réseau routier

Au Mali, [état du réseau classé et pistes améliorées non classées est satisfaisant et se présente
comme suit

- Routes bitumées (16% du réseau total ciassé) => 72% Bon. 22% passable et 6%
mauvais

- Routes en terre moderne (9% du réseau total classé) => 35% Bon. 37% passable et
8% mauvais :

- Pistes améliorées (43% réseau total classé) => 3% Bon., 73% passable et 22%
mauvatis ;

- Pistes saisonniéres (30% du réseau total classé) = 20% passables et 80% mauvais.

Globalement , le réseau de routes, pistes améliorées et pistes saisonniéres classées et non
classées est bon 4 17%. passable a 47% et mauvais a 36%.

Cependant, |'état du capital routier constitué de routes et pistes améliorées est bon a 24%.
passable & 59% et mauvais a 17%, donc globalement satisfaisant.

Si lon tien compte des pistes saisonnieres non classées génératement en mauvais état, | 'étal
réseau routier global du Mali est bon & 6%, passable a 18% et mauvais a 76%, dénotant ainsi
le manrvais état général du réseau routier maltien

l."enquéte effectuée auprés des transporteurs a confirmée cet ¢tat de fait, car 41% des
transporteurs enquétés estiment que 1'¢tat des routes est une contrainte majeure a 'exercice de
leur profession et 86% d’entre eux estiment que 1'état des routes est mauvais.

Le mauwvais état général du résean routier (6% seulement de bown) s expliquani
essentiellement par celui des pistes améliorées et des pistes suisonni¢res, I'entretien des
pistes améliorées et l'aménagement des pistes saisonniéres sonl donc nécessaives pour
assurer le développement durable du monde rural

b- L’Entretien des routes au Mali
o L entretien routier en général

L état satisfaisant du capital routier malien est le résuitat d” énormes efforts consentis par
I'Etat durant les 15 derniéres années. En effet, de 1993 a 2002, les dépenses cumulées
d’entretien routier ont atteint 117 milliards de FCFA. dont 41 milliards pour [entretien
courant {35%) et 76 milliards pour I'entretien périodique (65%), soit une moyenne annuelle
de 11,7 milliards de FCFA, dont 4,1 milliards pour I'entretien courant et 7,6 milliards pour
'entretien périodique. Cette moyenne a atteint 15,5 milliards de FCFA au cours des cinq
derniéres années, dont 4,5 milliards pour |'entretien courant et 12 milliards pour I’entretien
périodique (voir détail en annexe 3).

La croissance moyenne des crédits alloués a I'entretien routier au cours des dix (10) derniéres
années est de 18%, dont 8% pour |'entretien courant et 30% pour Pentretien périodique.
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Jusqu'en 1995, année de démarrage du Projet Sectoriel des Transperts (PST). les travaux
d’entretien courant étaient presque entiérement exécutés en régie (Subdivisions des TP) et
ceux de l'entretien périodique en régie et a I'entreprise. Conformément a ce Projet. Ventretien
périodique est enticrement réalisé & lentreprise et 'entretien courant en régic €t a
I'entreprise, avec une suppression progressive de la régie, la part de Uentreprise devant
atteindre 70 a 80% des crédits alloués en fin de projet (1998 - 99).

Cependant, compte tenu de la faible capacité de production actuelle des entreprises locaics
(28% des crédits alloués en 1997). I'objectit fixé n’a pas été atteint.

Les problémes rencontrés, entre auwtres, dans la gestion de entretien routier sont fes
SLIVINLY

- insuffisance des crédits alloués;

- retard dans la mise en place des crédits;

- retard dans [ 'exécution des programmes;

- gestion inefficace des crédits alloués.

- insuffisance de capacités des entreprises locales

L ullocation de ressources financiéres suffisantes, ' Autorité Routiére, lu création prochaine
de ['Agence d’exécution des travaux d’entretien routier, le développement des capacités des
entreprises privées et la reforme des Services de régie en organismes a autononiie de gestion
ou privés permettront de résoudre ces problémes.

C L’entretien des pistes agricoles

Actuellement, les pistes agricoles existantes, réalisées dans le cadre de projets de développement
agricole sont entretenus par I'Etat (DNTP) pour les pistes classées et méme non classées et par
les opérations de développement et collectivités concernées pour les pistes non classées.

Toutefois, il v a lieu de souligner que. conformément aux conventions de financement des projets
de développement négociés et réalisés. l'entretien des pistes agricoles classées et non classées
revenait a I'Etat.

Mais dans la pratigue, face aux moyens limités de I'Etat, qui arrivait 4 peine & assurer l'entretien
minimum de son réseau routier prioritaire (routes bitumées), l'entretien méme minimum des
pistes agricoles réalisées de 1970 & nos jours n'a jamais pu étre assuré pour la plupart de ces
pistes. qui ont fini par se détériorer complétement (3% seulement des pistes améliorées en bon
gat).

La stratégie de financement de l'entretien des pistes agricoles adoptée par I'Etat a I'¢poque, qui
consistait & prélever une certaine somme sur les barémes des produits agricoles des différentes
opérations de développement agricole concernées fut un échec a cause du montant relativement
faible, voire dérisoire des sommes prélevées face aux besoins importants d'entretiens (courant et
périodique).

Pour gérer la crise de productivité des pistes née de cette situation, certaines opérations de
développement agricole ont crée leurs propres unités d'entretien des pistes et d'autres assuraient
I'entretien de leurs pistes par les services spécialisés de I'Etat (Subdivisions des TP) en prenant en
charge le fonctionnement (carburants, ingrédients...).
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En somme, l'entretien des pistes rurales au Mali n'a jamais ¢té fait correctement, de sorte que le
pays a commencé & perdre progressivement, I'un de ses outils de développement les plus
précieus.

|e phénoméne est devenu tellement critique, que la CMDT, l'une des Sociétés de développement
agricole les plus performantes du pays. face & lincidence facheuse du mauvais €tat des pistes
agricoles sur ses résultats d'exploitation a mis en oeuvre en 1993-94 un vaste programme de
cehabilitation des pistes agricoles-CMDT (environ 2 000 ki de pistes concernes).

L eniretien des pistes agricoles a donc lowjours souffert du vide institutionnel, qui caractérisa sa
gestion depuis les anmees 70, Aussi, des dispositions dofvent éire prises, notamment une ricstnve e
clasyificeion des routes, potr eléfinir clefrement les nissions el lex responsatiiites des porties
impliguees dans le nouveau conlexie socio-politique (décentralisation) et face aux Houveaux
défis. g attendent le monde rural de demain.

29_ [E TRAFIC ROUTIER, L'OFFRE ET L’EXPLOITATION ROUTIERES AU MALI

a -Le trafic routier

Le trafic routier a évolué ces deux derniéres décennies en dent de scie.

Sur la base des comptages routiers effectués par les Subdivisions des Travaux Publics, sur un
réseau prioritaire de 9800 Km, le trafic a atteint en 2000 une moyenne pondérée de 36
véhicules par jour sur ’ensemble du réseau national, dont 29% de poids lourds et 71% de
véhicules égers.

Le réseau bitumé aurait drainé 72% de ce trafic et les routes en terre et pistes les 28% restants.
De 1996 a 2000, le trafic routier de marchandises a globalement augmenté de 1% en
moyenne par an sur |’ensemble du réseau dont 15% pour le transport international et 2% pour

le transport national.

b - L offre routiére de transports

Sur Ja base des normes routiéres en vigueur au Mali, 'offre routiére assimilée a la capacité
physique pour les routes bitumées et & la capacité économique pour les routes en terre est la
suivante :

- Routes bitumées a 2 voies = 3000 a 4000 véhicules par jour, dont 30% de poids lourds {6 a 8
millions de Tonnes par an) ;

- Routes en terre moderne = 150 a 200 véhicules par jour dont 30% de poids lourds (300 a
400 mille tonnes par an) ;

- Pistes améliorées = 50 a 100 véhicules par jour dont 50% de poids lourd(100 a 200 mille
tonnes par an).
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D une mantére générale. les capacités routiéres au Mali ne sont jamais atteintes sauf sur les
trongons urbains.

Pour les routes existantes. 1'offre reutiére est donc toujours supérieure 4 la demande de
transports méme si elle est alfectée par les nombreux obstacles physiques. tels que les postes

de controles.

¢ - L’exploitation routicre

Au Mali, les routes sont exploitées par des transporteurs marchands et non marchands souvent
peu soucieux de leur état. En effet. si I'Etat malien déploie de gros moyens pour sécuriser les
ransports sur les routes, notamment par la construction. I'entretien et |’équipement
{signalisations, barrieres de pluies...), les usagers ne se soucient guére des simples regles de
bonne conduite vis a vis de la chose publique.

En eftet, le code de la route est trés souvent bafouée avec pour conséquence :

- des accidents souvent mortels (1077 accidents en 1999, soit plus de 1% du parc et 1223
victimes, dont 89 tués). De 1995 4 1999, le nombre d’accidents a augmenté de 27% par an et
le nombre de tués de 12% par an. dénotant ainsi I'insécurité grandissante sur les routes
maliennes.

- des surcharges de véhicules lourds avec des essieux chargés a 20T contre une norme de 11.3
T (les 2/3 du parc semi-remorques sont concernés) et sur les axes principaux (axcs
internationaux) avec pour conséquence la destruction systématique et prématuré des routes. se
traduisant par des interventions anticipées de reconstruction ou de réhabilitation.

Par ailleurs, les diagnostics périodiques permettant de connaitre F'évolution de I'état du réseau
sont insuftisants. Ce qui ne permet pas le plus souvent de faire un programme fiable des
interventions nécessaires au maintien du patrimoine.

Les dispositions déja prises. notamment la relecture du code de la route, les campagnes de
vérifications des charges a lessien. la réimmatriculation du pove véhicules et la vestion
d'une bangque de données routiéres devront permettre une meilleure exploitation du résecu
routier pour le bien de la collectivité toute entiére. Ces dispositions doivent étre complétées
par la sensibilisation périodigne par voie médiatigue, la réduction et 1'amélioration des
controles routiers (police, gendarmerie, douanes) et la formation des transporteurs

d - Le financement des routes au Mali

De 1993 a 2002 les investissements routiers réalisés ont nécessité la mobilisation de 251
milliards de FCFA, soit une moyenne annuelle de 25,1 milliards de FCFA, dont 134 (54%)
pour I'investissement (construction, réhabilitation et études) et 117 milliard (46%) pour
I'entretien {courant - 41 milliards et périodique-76 milliards) — voir tableau en annexe 4.

Les financements extéricurs sont évalués & 193 milliards de FCFA (77%) et les financements
locaux a 58 milliards (23%).
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lLa croissance moyenne des crédits mobilisés est de 12% par an. dont 8.7% pour le
financement local et 13.6% pour les financements extérieurs .

[es modalités de financement ont €te les suivantes ;

Financement local

Avant 1990, le secteur routier était finance par |'Etat sur le Fonds Routier, dont les ressources
provenaient de la taxe sur les hydrocarbures (environ 6 milliards de FCFA/an). Toutefols. ces
ressources représentaient moins de 45% de I"'ensemble des taxes prélevées sur les usagers de
la route. Avec la suppression de Fonds Routier en 1990. les ressources affectées aux routes.
sont toujours restées inférieures aux besoins requis.

En effer. Les recettes routiéres actuelles (fiscalités) sont estimées a 36 milliards de FCFA at
les crédits alloués sur le budget de Etat a I'entretien et a I'investissement routiers en 2002 est
seulement de 8,2 milliards de FCFA, dont 6.5 milliards a I"entretien (courant — 4.9 et
périodique — 1.6) et 1,7 a I'investissement, alors que les besoins d'entretien sont estimés
actuellement a plus de 20 milliards de FCFA par an et ceux de I"investissement le double

Les problémes rencontrés sont les suivants :
- insuffisance des crédits alloués;

les retards dans la mise en place des crédits;
- gestion inefficace des crédits allouds.

Lallocation de ressources suffisantes, |'Autorité Routiére et la création de ['Agence
d'exéeution des travaux d entretien routier permeitront de résoudre ces diffévents problemes
Finuncemenis extérieurs

| es financements extérieurs sont acquis sous forme d’aides non remboursables ou de préts &
des conditions favorables (crédits). Cependant, ces financements sont souvent assortis de
conditionnalités difficilement applicables, ou dont I'application se traduit le plus souvent par
des déséquilibres socio-politiques parfois impossibles a circonscrire. A cela, il vy a lieu
d ajouter les longs délais de paiements au niveau des bailicurs de fonds malgré la présence de
représentants locaux. Ces retards pénalisent souvent I"exécution normale des projets.

Par ailleurs, le financement des projets de communication en général et routiers en particulier
a posé d’énormes problémes aux pays en développement et particuliérement au Mali a cause
certes de la crise économique mondiale, mais aussi et surtout de leurs coflts trés €levés et de
leur intérét économique direct souvent peu perceptible ; le transport n’étant pas une fin en soi
mais uh moyen.

C'est pour cette raison, que pour accélérer le développement de ces infrastructures, certes
trés onéreuses mais en méme temps vitales pour le développement d’un pays aussi vaste et
enclavé que le Mali, il est recommandé de concevoir de plus en plus des projets
d’'aménagement du lerritoire, qui intégreront les infrastructures de  communication
nécessaires

De tels projets, visant alors des objectifs précis de développement national, régional ou local,
économiquement facile a justifier, pourront non seulement réunir des groupes dintérét
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economique a vocation purement commercial, mais aussi mobiliser 1'épargne locale
génératement thésanrisée.

IV.1.1.3. LES PERSPECTIVES EN MATIERE DE DESENCLAVEMENT

A- LE DESENCLAVEMENT GENERAL DU MALI

19 Les différentes liaisons routiéres

Le réseau routier joue quatre fonctions dans le systéme de transports du Ml

- une fonction de liaison internationale entre le Mali et |"extérieur ;

- une fonction de liaison nationale ou inter-régionale entre les différentes régions du pays :

- une fonction de ltaison régionale ou intra-régionale entre les différents chefs lieux de cercles
des régions :

- et une fonction de liaison locale {communale) ou infra-régionale entre les différents chefs
licux de commune et les villages des communes rurales.

Les haisons routieres recensées dans ce cadre et conformément a la décentralisation du
territoire malien et & ["intégration sous — régionale et régionale se présentent comme suit :

1.1. Les ligisons internationales et les corridors routiers internationanx

11, 1. Les ligisons routiéres internationales

Ce sont celles qui relient le Mali a I'extérieur.

L'lles sont une trentaine et totalisent plus de 3850 km, dont 463 km de routes bitumées {12%).
391 km de routes en terre modernes (10%) . 529 km de pistes améliorées (14%) et 2467 km
de pistes saisonniéres (64%)

Ces liatsons, classées pour la plupart et d’une importance capitale pour le développement du
Mali sont généralement en mauvais état (pistes saisonniéres).

En effet. seules quatre (4) d’entre elles sont praticables en toute saison. dont la plus
importante est la liaison ivoirienne.

La densité réelle est de 0,11 Km/100km?* et la densité apparente de 0,31 Km/100km? soit
environ 3 fois la densité réelle. Ce qui dénote le degré d’enclavement extérieur du Mali,
ouvert toute I’année par voie routicre seulement sur 3 ports maritimes Abidjan, Lomé et
Cotonou.

Parmi ces liaisons, certaines encore a I’état de pistes saisonniéres constituent la continuation
au Mali de grands axes transafricains, telles que la Transahélienne (Dakar-Bamako-
N’'Djamena et sa branche mauritanienne Nouakchott - Afoun - Gogui - Nioro - Diema -
Bamako) et la Transsaharienne (Bamako - Gao - Kidal - Bourressa - Tamanarasset - Alger),
dont la réalisation est recommandée par la 2éme décennie des transports et des
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télécommunications en Afrique (1990 - 2000) dans le cadre de I'intégration sous-régtonale et
régionale.

Les liaisons internationales jouent également les fonctions de laison nationale. régionale et
locale

Les projets (études et travaux ) en cours et prévus dans les cing (3) prochaines années
concernent 3837 ki de liaisons internationales

11.2. Les corridors routiers internationqux

Le Mali posséde plus de 27 corridors terrestres d’une longueur totale de 37859 km, dont
10838 km sur le territoire malien {voir tableau en annexe 4).

Les corridors routiers sont au nombre de 20 et totalisent plus de 30425 km, dont 8278 km au
Mali.
1es corridors route/rail sont au nombre de 4 ¢t totalisent 4873 km, dont 1700 km au Mali

Les corridors routiers et mixtes (route/rail) actuellement opérationnels sont au nombre del?2

Ils ont drainé en 2000 plus de 1,7 millions de tonnes de marchandises, soit 88% du trafic total
international du pays, les 12% restants revenant au corridor ferroviaire Bamako — Dakar.

Les principaux corridors routiers sont les suivants
. Bamako —Sikasso - Abidjan

C"est une route bitumée longue de 12235 km en bon état, dont 470 km au Mali et qui constitue
de Bamako & Sikasso l'un des maillons importants de la route transahélienne (Dakar —
Djaména).

Sa capacité théorique est de 6 a 8 millions de tonnes par an. Cependant. les différentes
ruptures de trafic dues aux postes fréquents de contrdle sur cet axe (environ 40) diminuent de
fagon significative sa capacité, la durée du trajet étant doublée. Les transporteurs enguetes
estiment a 49% que les tracasseries policieres constituent une contrainte principale a leur
activité. C est la contrainte la plus importante de toutes les contraintes signalées.

Ce corridor reste cependant, le corridor routier le plus important du Mali avec 1.6 millions de
tonnes transportées en 2000, soit 81% du trafic total international et 93% du trafic total

routier.

.Bamako — Kouri — Lomé

C’est également une route bitumée en bon état, longue de 1967 km, dont 612 km au Mali,
avec une capacité théorique de 6 & 8 millions de tonnes par an.

Tout comme le trongon précédent, I’existence de postes de contrble fréquents réduisent
énormément la capacité théorique de ce corridor, qui reste encore marginal dans les échanges
internationaux du Mali avec moins de 1% du trafic total routier international en 2000,
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. Bamako — Kourédmalé — Kankan —Conakry : long de 950 fon

Ce corridor comprend deux trongons :

- Bamako — Kourémalé — Kankan - Timbo : C’est une route en terre longue de 684 km, dont
140 km au Mali. Son état est passable et sa capacité théorique est estimée entre 300 et 400
mille tonnes par an. Ce trongon est actuellement en cours de construction en route de
bitumée. dont la fin des travaux est prévue pour juin 2003,

- Timbo — Conakry : c¢’est une route bitumée longue de 300 km. dont ["état est passable
avec une capacité théorique de 6 & 8 millions de tonnes par an.

Ce corridor est encore marginal dans les échanges routiers internationaux de marchandises du
Mali. Cependant, avec |'amélioration de la capacit¢ du port de Conakry, il est appelé a jouer
dans le futur et apres le bitumage du trongon Bamako — Kourémalé — Kankan un réle
déterminant dans les échanges internationaux du Mali.

En effet, il pourrait largement concurrencer le corridor ivoirien et éventuellement sén€galais
car moins long avec la méme capacité routicre.

. Bamako — Dakar

Ce corridor comprend deux branches :

- Bamako— Kolokani — Nioro —Kaves — Kidira — Tambacounda - Dakar

C’est la branche Nord qui est longue de 1471 km. dont 795 km au Mali. 1l est & |"état de route
en terre passable de Bamako & Diéma sur 345 km et de Kayes a Tambacounda sur 200 km. de
piste améliorée de Diéma a Nioro sur 100 km et Nioro a Kayes sur 230 km

Les travaux de construction en route bitumée des trongons Bamako — Didiéni (165 km) et
Kaves — Sandaré {140 km) sont en cours.

La recherche du financement pour les travaux de bitumage des trongons Didiéni — Diéma (180
km), Kayes — Kidira (100 km) et Diéma — Nioro (100 km) ainsi que les études de bitumage du
trongon Sandaré — Nioro sont en cours.

Les seuls échanges routiers de marchandises avec le Sénégal se font actuellement sur l'axe
Kayes — Dakar long de 745 km, dont 97 km au Mali. Sa capacité est limitée a celle du trongon
en terre Kayes — Kidira — Tambacounda (277 km). A partir de Kayes, les marchandises sont
acheminées a Bamako par la voie ferrée. Ce corridor mixte joue de plus en plus un réle
important dans les échanges internationaux de marchandises du Mali. En 2000, il a en effet
acheminé plus de 4% des tonnages transportés, soit 73000 tonnes.

Compte tenu des difficultés rencontrées actuellement d’une part. par les Régies des chemins
de fer du Mah et du Sénégal dans I'exploitation de la voie ferrée et d autre part, par les
transporteurs maliens sur le corridor ivoirten (trop de contrdles) . ce corridor prendra
certainement une part importante du trafic international malien a terme.

- Bamako — Kati — Kita — Saraya - Dakar
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Cest Ja branche sud longue de 1280 km, dont 310 km au Mali. 11 est a I'état de route en terre
passable entre Bamako et Kita (174 km). et piste améliorée et saisonniére entre Kita et Sarava
320 kmj.

La recherche du financement pour les ravaux de bitumage des trongons Kati - Kita et Kita -
Saraya est en cours.

Cette branche, de par son mauvais étal général ne participe nullement aux échanges routier
international du Mali. Cependant, aprés son ameénagement. il peut réellement concurrencer le

corridor ivoirien (Bamako — Abidjan) qui en détient actuellement le monopole.

 Bumiko — Kolokani — Nioro = Afown = Nowakchot

Cest le corridor mauritanien. long del430 km. 1l emprunte la branche nord du corridor
sénégalais de Bamako a Nioro sur 445 km qui est en cours de bitumage ou prévu. Le trongon
Nioro — Aioun (184) est en cours de bitumage et la fin des travaux est prévue pour décembre
2002.

Ce corridor est certes une bonne opportunité dans la politique de diversification des
débouchés du Mali sur la mer. Cependant. il est moins attrayant que ses concurrents directs.
notamment les corridors sénégalais et ivoirien. car non seulement il est plus long mais son
exploitation est rendue difficile par I'ensablement permanent du trongon mauritanien Aioun —
Nouakchott.

Ce corridor restera par conséquent marginal dans les échanges internationaux du Mali.

. Mopti — Sikasso — Abidjan

C’est ¢galement une route bitumée en bon €tat, longue de 1334 km. dont 380 km au Mali avec
une capacité théorigue de 6 a 8 millions de tonnes par an.

‘Tout comme le corridor Bamako — Abidjan, U'existence de postes de controle [réquents
réduisent énormément la capacité théorique de ce corridor. qui draine environ 30% du trafic

international malien du port d”Abidjan.

. Gao — Ansongo — Niamey - Colonou

Cest un corridor long de 1476 km, dont 235 km au Mali. Il est a I'état de route en tere
passable sur le trongon malien de Gao & Ayourou sur 235 km et de route bitumée de Ayourou
a Cotonou.

La recherche du financement pour les travaux de bitumage du trongon malien Gao — Ayourou
est en cours.

Ce corridor joue actuellement un rdle marginal dans les échanges internationaux du Mali.
Cependant, aprés le bitumage des derniers trongons, il jouera un réle prépondérant dans les
échanges internationaux du nord du Mali.
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Guo — Kidal - Tizaouatene ~ Tamanarasset — Alper
C’est un corridor long de 2750 km. dont 633 km au Mali. 1] est a 1'éfal de piste []C Gao a
lamanarasset (1018 kim) et de route bitumée de Tamanarasset a Alger (1 732 kim)

La recherche du financement pour les travaux de bitumage des trongons Gao — Tizaouatene
(635 km) au Mali et Tizaguatene — Tamanarasset (363 km) en Algérie est en cours dans l¢
cadre de Faménagement de la liaison transaharienne.

Ce corridor joue actuellement un role margimal dans les échunges internationaux du Mali
Cepéndant apres soh aménagement. Il jouera un #dle prépondérant dans | II]lL.'-'I A TRTNRCTRITES
regionale et dans le développement des eéchanges internationaux du nord du Mali,

L e maniére, generale, le eorvidor actuellement damimani dany lex échanges jnternarionaiy
i marchandizes oa Mali est l¢ corvidor tootrign. Cépendant, L.fl."'ifi"'i--"e s (ke gy s s
prévis dans les 3.a 10 années a venir (2273 km), la répartition. dy. Lrafic: inernational de
marchandises enire les différents ports va étre compferemem !}pu}mqrmu L "c:our,(.!'w b oqui
houleverseront les tendances actueltes sont les corrvidors guinéen TR sengnm’ T

z3

En attendant. le déséquilibre duns les échanges internationax du Mali né de [ hégémonie du
corridor ivoirien, se (raduit par des surcoits importamts (prix dey, p}‘r)gg"y{{.s {;;p;"?:'/wf{by dlenrs
lapprovisionnement dey populations enclavées (zornes sahéliennes du pavs) par rapport aux
porty maritimes les plus proches, gui ne participent que tres marginglement dans les échunges
routiers internationanx du Meall, AT Y '

En tout étar de cause, toute affectation a terme du trafic infernational de marchandises enire
les différents débouchés. maritimes du Mali. doit se faire sur. i{t bﬂw fiLs GOl q’ubam
minima (transports et équipements).

En ouire, dans le souci de préserver et de sowenir les modes de tFansport décadenis ivail et
flewve), la création d un fonds de péréquation est nécessaire

1.2, Les finisons nationales ow inter - résionales

Ces liaisons assurent la connexion des différentes régions du pays.en n,lmnl les chels
Heux administratifs tes plus proches. Elles sont une vingtaine et totahsem plus de 3200 Km.
dont 1368 Kim de reutes bitumées (26%), 266 Km de pistes améliorées (3% et 2370 Km de
pistes saisonnicres (69%). Ces liaisons principales constituent, avec les liaisons
internationales |'épine dorsale du réseau routier malien. Seulemeént 11% d’entre elles {360
km) a 1'état de pistes saisonniéres ne sont pas classés et I'on constate une rupture dans la
higrarchie routiére qui passe des routes bitumées aux pistes ameliorées, les routes en tlerre
moderne étant absentes.

La densité réelle est de 0,13 Km/100 km?* et la densité apparente de 0,42 Km/100 km?. soit
plus du triple de la densité réelle. Ce qui dénote le degré d enclavement national du Mali.

En effet, certaines régions du pays sont encore coupées les unes.des quives par voic routiere
Il s agit notamment de Kaves et Koulikoro-Bamako, Ségou et 1 amboucmu Gao et Kidal |
Tombouctou ef Gao. Le triangle Mopti-Ségou- Bamako Sikasso- Kounala Moph est la zone la
moins enclavée du Mali,
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Les liaisons nationales jouent également les fonctions de liaisons régionale el locale el
permettent de consolider I'unité nationale en développant les échanges inter-régionaux.

Les projets (éludes et travaux ) en cours el prévus dans les cing (3) prochaines années
concernent 1378 km de liaisons nationales.

1.3. Les linisons régionales ou intra - régionales

Ces liaisons assurent les échanges entre les différents chefs lieux de cercle a 'intérieur des
régions. Elles sont une soixantaine et totalisent 8944 km. dont 1491 km de routes bitumées
(16.7%). 479 km de routes en terre moderne (5.3%), 1519 km de pistes améliorées (17%) et
54535 km de pistes saisonniéres (61%). Ces liaisons, qui constituent le réseau secondaire du
Mali ne sont pas toutes classeées.

La densité réelle est de 0,28 km/100km? et la densité apparente du 0.72 km/100km?. soit prés
du triple de la densité réelle.

L enclavement des différentes régions du Muali est donc évident Certaines régions sont
encore impraticables méme en saison séche sinon par les véhicules tout terrain (Kaves,
Tombouctou, Gao et Kidal).

Les régions les moins enclavées du triangle central posseédent des densités réelles égales ou
plus élevées que la densité moyenne réelle. Ce sont : Koulikoro (0.9 km/100 km?). . Sikasso
(1,08 km/100 km?) ; Ségou (0,9 km/100 km?).

Les liaisons régionales jouent également les fonctions de liaison locale.

Les projets (études et travaux ) en cours et prévus dans les cing (3) prochaines années
concernent 1680 km de liaisons régionales.

1.4. Les liaisons {ocales ou infra - récionales

Elles assurent les échanges entre les différentes localités (villages) des communes rurales &
I"intérieur des cercles. Elles sont plus d’un millier et totalisent 31000 Km environ. dont 144
km de routes bitumées (0,46%), 105 Km de route en terre (0,34%), 4775 Km de pistes
améliorées (15,4%) et 25 976 km de pistes saisonniéres (84.8%)..

Ces liaisons, qui desservent les zones rurales constituent le réscau tertiaires du Mali et ne sont
généralement pas classées.

Elles assurent les échanges infra - régionaux, notamment le ramassage et le drainage des
produits agricoles.

La densité réelle est de 0,4 Kim/100 kin® et la densité apparente de 2,5 kim/100 ki, soit plus
de 6 fois 1a densité réelle.

Ce qui expligue aisément, l'enclavement notoire des zones rurales méme a fortes potentialités
agricoles, ol la production est généralement limitée a I 'auto-consommation a cause des prix
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locaux non rémunérateurs au productenr, qui se trouve dans 'impossibilité d’évacuer son

surplus agricole sur les marchés voisins plus porteurs

Les projets (études et travaux ) en cours et prévus dans les cing (3) prochaines années
concernent 686 km de liaisons locales

B — LE DESENCLAVEMENT DES ZONES RURALES

Les pistes agricoles sont des liaisons locales et régionales, qui desservent les zones rurales.
Actuellement, elles totalisent 5536 km, réalisés dans le cadre des opérations de
développement agricole a partir des années -70. Le réseau potentiel de pistes agricoles est le
réseau tertiaire estimé a 31000Km.

La gestion actuelle des pistes rurales est assurée conjointement par les Départements des
Travaux Publics et du Développement rural, toutes les pistes agricoles (classées et non
classées), ayant été réalisées dans le cadre des projets agricoles.

Il v a lieu de souligner cependant, que la gestion des pistes agricoles a toujours souffert de
cette dualité d’appartenance, les missions et les responsabilités des parties impliquées (Etat,
collectivités et opérations de développement) n'ayant jamais été définies clairement.

Le vide institutionnel qui en résulta, a donc €té déterminant pour la survie de ces pistes. Les
pistes agricoles existantes sont génératement en mauvais état faute d’entretien adéquat et ne
sont pas classées pour la plupart. La densité réelle moyenne est de 0,45 Km/100km? pour une
densité apparente de 2,5 km/100 km?, soit 6 fois la densité réelle.

La situation des pistes agricoles par région et par zone de développement agricole est donnée
dans le tableau 4.2 ci-aprés.

Etude pour un service de camionnage plus efficace au Mali — Biman Sarl — BPE 2932
TéL 277 1523 /224 79 66 — Email biman_mali@@yahoo.fr



S0

SITUATION DES PISTES AGRICOLES

Tableau-4. 2
Région Long. % | Densi MONTANT.
Totale | Long té LONGUEUR PAR ZONES AGRICOLES (KM) TOTAL
Km | Total | km/10 en 10%fcla
Okm?*
CMDT % OHV/ % ON Yo FIDA Yo ARACH Yo OPER %
CMDT IDE MIL
Kayes B4 16 0.74 - - B89 100 1597
Koulikoro 1517 27 1.53 795 q] 722 100 - - - 4346
Sikasso 1099 20 1.44 1099 56 . . - 8302
Ségou 1801 33 e S5 3 1430 100 316 100 . - 3637
Mopti 230 4 0.3 230 100 690
Ttou - -
Gao - - - -
Kidal - - - .
TOTAL 3536 LM 0.45 1949 100 722 100 | 1430 100 3la 100 230 100 20102
Desnsité par 5.2
zones km/
100 km?
Productivité - 331 600 272
T/km/an

Source ;: CMDT/OHVN/ON/FIDA/DNTP/CONSULTANT




De ce lableau. il ressort les remarques suivantes :

[a région de Ségou posseéde le plus grand réseau de pistes agricoles mais aussi le plus dense du
pavs avee 1801 kim de pistes (533% du rescau nationai) et 3.2 km/100km=* (1.41 kim/ 1000 habt)
Fnsuite. suivent les régions de Koulikoro avec 1517 km (27%) et 1.58 km/100 km= (123
L 1600 hah) et Sikasso avee 1099 km (20%) et 1.44 kmd/100 km= (0.9 kn/ 1000 hab)

La réuion lombouctou est dépourvue de pistes agricoles malgré ses fortes potentialités agricoles
{zone lacustre)

In odtie. les productions agricoles les plus élévées sont rencontrées dans les régions a forte
densité de pistes agricoles. En 1994/95. la région de Ségou detenait 29% de la production
agricole nationale, 28% pour Sikasso, 17% pour Koulikoro. 13% pour Mopti, 9% pour Kaves ¢l
les 4% restants pour les régions du Nord (Tombouctou et Gao).

L.es zones a lorte densité sont les zones Office du Niger ¢t FIDA (Ségou)y avee 3.3 kim/100km-.
CMDT ¢t OHV (Sikasso et Koulikoro) avec 3.2 km/l00 km* Arachide (Kayes) avec 1.1
km/100km= L™Office du Niger et fa CMDT ont des densités 2 fois plus élevées que la densité
movenne apparente nationale.

La productivité routiere actuelle est de 600 tonnes par km et par an dans la zone Office du Niger
350 T/kmyan dans le zone CMDT/OHYV et 270 T/km/an dans la zone arachide.

{'ne corrélation évidente. existe donc entre la densité routiére et la production agricole dans les
Aoles ruriles,

Laeffer plus la densité routiére est élevée, plus la production U'est aussi et inversement, toutes
conditions dgales par aifleurs. notamment {“organisation du monde rural ef le développement des
maovens (cehnigues culturaux.

Certains exemples frappants en témeoignent.

(1) Danx le Nianadougou (cercle de Bougouni), grand producteur d ignames et coupé di reste du
cercle par le fleuve Baoulé 8 mois sur 12 dans ['annde, igname est vendu localement o
FCEFAKe alors qu’'a Manankoro, marché situé & 30km & peine sur la route Nationale (RN-9), il
est vendu i 1QOFCFA/kg ; cela a cause de ['absence d 'un pont de moins de [00m de long sur le
Baouwld ¢t di mauvais état de la piste Garalo-Fangalu (T0OKm) circulable seulement en saison
seche

La réalisution de la route Garalo-Fangala, méme en piste agricole, devra permetfre non
sculement le doublement du prix de l'igname mais aussi de sa production (3500 tonnes par an
actnellement) et arréter l'exode massif des feunes vers la Céte d ' hvoire

(ii} - Duns la zone inter-fleuve Bani-Niger, grande productrice de céréales, le mil se vendait sur
les marchés de Saye et environ et avant ['aménagement en 2001 de la route San - Saye longue de
60 km, a 20 FCFA le kilo, alors que sur le marché de San, il se vendait & 60 FCFA le kilo. Aprés
{aménagement de la roure en 2001, le méme produit est vendu sur le marché de Saye a 27 F



wn
2]

CFA le kilo contre 30 F CFA le kilo a San. Ce gui correspond a un surplus au producteur de 7
CFA le kilo et un gain aw consommaieur de 30 F CFA le kilo

(iii) — Une étude relative a limpact de [enclavement sur les prix et le niveau de production dans
let région de Mopti en 1997, a révélé que le revenu supplémentaire per — capita susceptible d étre
crée par le désenciavement est estimé a 7 389 F CFA, soit 14% du PIB per — capita en 1997,
avec un maximum de 27 787 F CFA dans la zone oignon. L 'augmentation probable de lu
production a é1é estimée a 43% de la production totale des communcautés concernées, avec i
maximum de 38% dans les zones —mil.

Aussi. faute de pouvoir accéder plus facilement aux marchés porteurs en [’absence d’unc route
carrossable toute l'année, les paysans sont donc obligés de brader sur place leurs céréales
pourtant considérées comme les seuls produits de rente perceptibles actuellement dans les zones
concernees.

Tout cecl confirme le role, combien détermunant des transports dans le processus d un
développement économique et social durable du Mali.

En tout état de cause, les zones rurales souffrent d’enclavement, les regions de Ségou-Koulikoro
et Sikasso moins que les autres.

Le renforcement, du réseau des pisies agricoles (entretien des pistes existantes et construction de
nouvelles pistes) permetira sans nul doute d'impulser la production agricole, gage de tow
développement harmonieux et durable du Mali

Pour le désenclavement des zones rurales, I'Etat malien a inventorié 651 pistes rurales totalisant
33851 km, dont 5536 km de pistes agricoles déja aménagées.Les projets d’aménagement de cex
pistes s’inscrivent dans le cadre du Programme National d’Infrastructures Rurales (PNIR).

Le programme priorvitaive adopté concerne 3371 km de pistes sur lesquels la phase | du PNIR o
refient 702 km, dont 438 knm en cours o étude.

C-LEDESENCLAVEMENT DES ZONES MINIERES

Le Mali dispose d'énormes ressources miniéres dont l'exploitation est sérieusement handicapée par
l'inexistence d'infrastructures de transport et de sources d'énergie abordables.

Les principales ressources miniéres identifiées au Mali sont pour la plupart situées dans des zones
enclavées, dont les débouchés sur la mer nécessitent d'éncrmes investissements en infrastructures de
transport.

En effet, les principales zones miméres se présentent comme suit :

Or : * Nord de kayes : (Guidimaka : Nrelat, Melgué, Sareto, Gori) a 70 - 200 Km au Nord de kayes.



* Sud de kaves : (Sadiola a 80 Km de Kayes. Niambalama Yatela & 35 Km de Kayes. Loulo a 20
fom de Kéniéba, Ségala a 153 K de Kéniéba, Tabakoto, Tintiba a 70 Km de Kéméba
Dioulafoundou a 13 Kim de Kéntéha. Médinandi a 35 Km de Kénieba

# Sud du mali © Syama a 60 Km de Kadiolo. Kalana. Kodiéran (Nord de Kalana). Balé (Nord-est
Kalana). Missénitlat - 130 km de Bougouni (75 Km Sud-Ouest Kadiolo). Foulaboula (Yantolila:.
Prtiangoma (Sud Misséni). Nampala et Darabougou (Finkolo). Kalaka (Kolondi¢ba). Kobada.
Banancoro (40 Km Sud Kangaba).

* Nord et Nord-Est : In-Darset (30 Kim au Sud de Tessalit).

Fer : Djidian (30 Km NW de Kéniéba). Diamou (30 Kim Ouest de Bafoulabé). Balé (100 Km Sud
Kita).

Manganése : Tassiga, Tondibi Aganla et Ofalikin (30 - 20 - 60 Km d'Ansongo}.

— e

Bauxite : De 100 a 200 Km au Sud-IEst de Bamako.

Cuivre : Nioro, Ouatagouna - Labbézanga {140 Km au Sud d’Ansongo).

Uranium : Faléa (80 Km Sud Kéniéba). Samit (Djebock 120 Km
Nord-Est Gao).

Plomb et Zinc : Dogo (60 Km Nord de Bougouni), Tessalit, Fafa
(40 Km d'Ansongo)

Diamant - Kéniéha - 250 ki de Kaves

Nickel - Platine : Touban (20 Km Sud de Kadiolo).

Lithium : Bougouni (Baoul¢).

Calcaire : Gangontery (Est Diamou), Madibaya (Nord Bafoulabé), Dinguira Logo, Bah-EIHcn (20
Kam Nord Goudam), Dimamou (30 Km Nord de Hombort).

Gypse : Taoudenit et In-Kereit (80 Km Nord Tessalit)
Marbre : Sélinkégny.
Sel . Taoudenit.

Grenat : Simmbidi - Sangaté {Nord-Est Kayes).

Sable de Verrerie : Lac Faguibine.
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Lignite et Schiste butimeux : Bourem.

Phosphate : Tamaguilet (80 Km Nord-Est Bourem).
En résumé. on retiendra actuellement comme principaux centres miniers : Kayes. Kéniéba, Kita,
Bafoulabé. Nioro, Yélimané, Kangaba, Yanfolila, Kolondiéba, Kalana. Kadiolo, Taoudenit.

Goundam. Hombori, Bourem, Tessalit et Ansongo.

L'exploitation miniére porte actuellement sur le ciment (Diamou), le phosphate (Bourem), le marbre
(Sélinkégny), le sel (Taoudenit) et I'or (Kalana, Syama, Sadiola).

Les moyens de transports utilisés pour ces mines en matiére d'approvisionnement (surtout en
hydrocarbures) et d'évacuation de la production sont peu satisfaisants.

Pour le Ciment :

La route Diamou Gangouteri s'est fortement dégradée et la production actuelle de ciment (20 - 253
000 T) est évacuée par le fer pratiquement pour les besoins de la région de kayes.

Pour le Phosphate :

La matiére premiére est acheminée par camions benne sur 80 Km de Tamaguilet & Bourem. La
production actuelle de 18000 T/an est difficilement évacuée par le fleuve (COMANAV) sur Mopti
¢t par camions ensuite.

Pour 'Oy :

Sadiola est difficilement accessible car les 80 Km de route recemment amenagée entre Kayes et
Sadiola sont trés dégradés. L'usine de Sadiola risque de souffrir énormément en approvisionnement
en hydrocarbures (30 000 T/an) si I'état de la route n'est pas amélioré (entretien renforcé ou bitumage
total).

Syama connait peu de problemes d'approvisionnement, mais il faut attirer I'attention sur I'entretien
de la route d'accés a l'usine.

Kalana devra étre relancé sous de meilleurs auspices avec la réhabilitation de la route en terre
Bougouni - Yanfolila - Kalana sur financement de 1'DA dans le cadre du Projet Sectoriel des
Transports.

D'une maniére générale, il apparait que les transports conditionnent la valorisation des différentes
ressources miniéres a tous les niveaux :@ éludes et prospections, constructions des usines,
approvisionnement des usines (surtout en hydrocarbures) et évacuations des produits finis.

Au total, le désenclavement des zones miniéres nécessitera la réalisation de plus de 2500 km de
routes et 500 km de voies ferrées. En outre, les 520 km de routes existantes nécessitent des entretiens
réguliers et renforcés.



IV.1.1.4. - LES PROBLEMES ET LES CONTRAINTES

Contraintes physiques (géographiques) :

Les transports routiers sont confrontés a 'immensité du pays et a son enclavement externe et interne
da a 'insuffisance des liaisons routiéres pérennes (densité réelle égale a 1km/100km?

Les régions du Nord du Mali { Tombouctou, Gao et Kidal) sont des régions immenses mais peu
peuplées.

Les conditions physiques, naturelles du sol (montagnes, sables) et climatiques font que les couts de
construction et d'entretien des infrastructures dans ces régions sont de 30 4 40% plus chers que dans
le reste du pays.

L'immensité du territoire malien, sa faible densité démographique et le colit trés élevé des intrants

constituent des contraintes majeures au développement des infrastructures aun Mali et
particuli¢rement dans les zones sahélienne et désertique.

Problémes et mesures institutionnels
- Inadaptation de la classification routiere en vigueur aux réalités administratives, politiques et
économiques actuelles du pays.

Une nouvelle classification routiére est donc recommandeée. Le contrat d’étude y ufférent vient est
en cours d 'exécution et le rapport provisoire est disponible.
- Inadéquation des structures actuelles de gestion des routes et de |’entretien routier.

La restructuration de la Direction Nationale des Travaux Publics est en cours

L étude de la création de | Agence d’exécution des travaux d'entretien routier prévue dans le cadre

du Projet Sectoriel des Transports est en cours.

- Violation quotidienne par les usagers de la réglementation en vigueur en matiere de conduite et
d’exploitation routiere.

La sensibilisation. ['information et la formation du personnel de conduite soni donc
recommandees.

Problémes et mesures humains
- Insuffisance de personnel qualifi¢ dans les services et sociétés de Travaux Publics.
. Le recrutement du personnel qualifié dans les organismes nécessiteux est recommandé.

- Insuffisance de qualification du personnel disponible dans les services et sociétés de Travaux
Publics.

. La formation continue du personnel existant est donc recommandée.



56

Problémes et mesures techniques et matériels

- Absence de planification des transports et partant des infrastructures routiéres.
. L étude et la mise en application d’un plan de transports et des infrastructures concernées sont
recommandées.

- surcharge du matériel roulant sur les routes avec pour conséquence leur destruction prématurée.
Contrdle des charges a 'essieu et sanction des fauteurs de surcharges.

Problémes et mesures économiques et financiers

Rareté et difficulté¢ d’obtention des financements extérieurs.

Insuffisance des crédits alloués a ’entretien et & la construction des routes.

- Gestion inefficace des crédits alloués a |’entretien routier.

. Elaboration d'un plan ou schéma d ' aménagement du territoire malien.

. Elaboration d'un plan et de programmes de transports.

. Création de !'Agence d'exécution des travaux d'entretien routier et audit périodiques des
services concernés

IV.1. 2. LES EQUIPEMENTS DE TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISES

Ce sont les gares routiéres, ferroviaires et fluviaux, les aéroports et les entrepdts maritimes qui
constituent des maillons essentiels de la grande chaine des transports en assurant le relai entre les
transports routiers urbains et inter-urbains et entre ces demiers et les autres modes de transports (rail.
tleuve, air et mer).

Pour une meilleure organisation du systéme des transports, ces équipements doivent étre situés de
maniére a apporter le maximum de satisfaction (minimum de géne possible et maximum de sécurité)
a l'ensemble des collectivités impliquées dans les échanges locaux (urbains), nationaux et
internationaux (inter-urbains).

1° - LES GARES ROUTIERES

Elles sont situées dans les zones urbaines et assurent le relai entre les transports routiers urbains et
inter-urbains.

Actuellement, il existe au total 20 gares, dont 3 4 Bamako, I 4 Kayes, 1 a Koulikoro, 3 a Sikasso, 3 a
Ségou, 6 a Mopti, 2 4 Gao et 1 a Tombouctou.

La construction de 8 gares est prévue dans le cadre du PDUD, dont 2 4 Bamako,] a Koulikoro,
Sikasso, Ségou, Mopti, Gao et Kidal.



[l n"existe actuellement aucun contrat de gérance des gares routicres, qui sont gerees, soit par des
syndicats. soit par des services de ["état non spécialisés en la matiere et peu soucieux de 1'état des
infrastructures réalisées.

Les problemes rencontrés se résument comme suit :

- Qestion mefticace des gares,
- Insuffisance d’équipements de manutention.
- Mauvais emplacement de certaines gares. notamment dans le District de Bamako.

En effet. le Distirict de Bamako compte actuellement trois autogares (Sogoniko, Marche de Médma-
Coura et Djicoroni-Para). A coté de ces gares, plus spécialisées dans le transport de personnes que
de marchandises, on retrouve des petites gares dissimulées un peu partout dans la ville.

En plus. ces gares sont devenues des centres mixtes ol cohabilent commerce et transports et dont la
gestion est assurée par des administrateurs gérants.

Situges en pleine ville et de surcroit en zone d'activité humaine intensc (marchés), l'insécurite
qu'elles engendrent quotidiennement se traduit par des accidents graves causés surtout par des gros

porteurs qui sont obligés de traverser toute la ville pour rejoindre certaines gares et inversement

(est le cas des gares du marché de Médine et de Sogoniko. qui ne remplissent pas par consequent
tes conditions de sécurité maximale et de géne minimale recommandées a une gare.

Recommandations

[a gestion inefficace des gares routiéres appellent les recommandations suivantes :

1°- Création de gares routiéres adéquales qui remplissent les fonctions de gares routicres
internationales conformément aux dispositions de la convention sur les transports routiers inler —
état de la CEDEAO ;

2% Elaboration de textes réglementaires et législatifs relatifs a la création et aux modahlés de
cestion et de fonctionnement des gares routiéres. Ces textes devront préciser

- les principes de gestion des gaves routiéres ;

- les critéres et les conditions de gestion par les tiers .

- les responsabilités et les réles des communes ;

- [Péquipement des gares, surtout situées sur les corridors internationaux dans le sens de
['adaptation a la conteneurisation qui prend de plus en plus de ['importance.

3° - Construction de gares routiéres sur les sites définis dans les schémas directeurs d’urbanisation
des villes pour éviter les désagréments occasionnés par les emplacements 1nappropries.

Par exemple, dans le District de Bamako, en plus de la gare de Yirimadjo, dont la construction est
déjr prévue pour recevoir le trafic venant d’Abidjan, de Lomé, du nord , du centre et du sud du
pays, deux autres gares devront étre aménagées a Kati (gare mixte) pour recevoir le trafic



ferroviaire et routier venant de Dakar, de la Mauritanie et de ['ouest du Mali et a Titibougou ou
Moribabougou powr recevoir le trafic venant de la Mawritanie (Néma) et de lest du pays
(Tombouctou, Niono ; Banamba et Koulikoro).

2°- LES GARES FERROVIAIRES

Ces gares sont situées le long de la voie ferrée de Koulikoro jusqu’a Kidira pour le trongon malien.
Ils sont une dizaine, dont les plus importants sont : Koulikoro , Bamako, Kati, Mahina, Kayes et

Kidira.

Les problémes rencontrés par ces gares gérées par la Régie des chemins de fer du Mali qui a
d’énormes difficultés sont :
- linsuffisance d’entretien et le sous équipement.

La voie ferrée étant un corridor international important qui partage environ 600 km avec les voies
routieres adjacentes, I'équipement des gares principales en dehors de la gare de Bamako qui est
suffisamment  bien équipée est recommandé, surtout dans le sens de adaptaiion & lu
conteneurisation qui prend de plus en plus de !'importance.

- Mauvais emplacement de la gare de Bamako.

Bamako dispose actuellement de deux gares ferroviaires, dont l'une pour les passagers au niveau de
l'ancienne gare et l'autre pour les marchandises construit a Korifina-Sud (a la sortie Est de la ville).
La présence de ces gares ferroviaires, en centre ville hypertrophi€ et a la sortie Est de la ville, alors
que tous les courants d'échanges avec elle par voie ferrée se situent a I'Ouest (trafics national et
international) constitue, contre toute logique une entrave majeure au développement harmonieux et
durable d'une ville comme Bamako, qui se densifie de plus en plus et ou la mobilité des biens et des
personnes joue un role déterminant.

Le transfert de la gare-marchandises a Korofina-Sud, qui n'a fait l'objet d'aucune étude de factibilité
économique, fut décidé dans le feu de l'action par le transfert du mini-terminal conteners de Dar-
Salam sursaturé.

Un investissement aussi important et économiquement non confirmé, qui se traduit par la géne et
Iinsécurite qu’il occasionne face a un trafic routier en pleine expansion pose logiquement des
interrogations pertinentes qu'il faut lever.

. Conformément aux conclusions de I'éfude du schéma d’aménagement et de développement du
District de Bamako et de ['étude de la croissance accélérée du Mali, le transfert des gares
marchandises et voyageurs a Kati associées a une gare routiére est recommandeé.

3° - LES PORTS FLUVIAUX

Le fleuve Niger fde Koulikoro a Gao)

Les ports situés le long de cette voie fluviale de Koulikoro & Gao sont une dizaine, dont les plus
importants sont : Koulikoro , Ségou, Mopti, Niafunké, Diré, Koriomé et Gao.
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Les problémes rencontrés par ces ports gérés par la Compagnie Malienne de Navigation
(COMANAYV) qui a d’énormes difficultés sont essentiellement, I'insuffisance d’entretien et le sous
équipement.

Cette voie fluviale étant un corridor national important, qui partage environ 1308 km avec les
voies routiéres adjacentes, !'équipement et ['entretien de ses principawx ports sont donc
recommandes.

Le fleuve Sénégal (d' Ambidédi au Mali a Saint — Louis au Sénégal)

L’aménagement de cette voie fluviale, qui est un corridor international relativement important et qui
partage 100 km avec les voies routiéres adjacentes, est prévu dans le cadre du programme navigation
de ’OMVS. Les ports susceptibles d’étre aménagés sont ceux d° Ambidédi, de Bakel et de Saint -
Louis.

4° - LES PORTS MARITIMES ET LES ENTREPOTS MALIENS

Les ports maritimes

Pour les transports maritimes maliens prés de 20 ports maritimes sont impliqués dont :

- 10 sur les cotes africaines, dont les plus importants pour le Mali sont : Abidjan (capacite 9
millions tonnes/an) et Dakar (capacité 4,5 millions de tonnes/an).

- 10 sur les cotes américaines, européennes et asiatiques.

Les entrepdts maliens

Au regard des énormes difficultés liées au transit des marchandises maliennes dans les ports de la
sous-région, I'Etat Malien a négocier avec les autorités des pays de transit des accords de transports
et de transit maritimes. Ces accords prévoient trés souvent la concession au Mali, d'espaces
portuaires et l'application de tarifs préférenticls sur les diverses opérations de transit : taxes
portuaires, stockage, manutention.

Pour assurer la gestion des espaces concédées et veiller a I'application des dispositions des accords, 1l
a été créé "des Entrepdts Maliens' au Sénégal, en Cote d'lvoire, au Togo, en Mauritanie et en
Guinée.

La capacité actuelle et potentielle de stockage des cinq (5) entrepéts réalisés de 1978 & 2001 est
de 109577 m?, dont 39000 m? de magasins couverts, 58577 m? de terres — pleins et 12000 m? de
zone non aménagée mais disponible (EMASE). Le coiit total de réalisation de ces entrepdts est de
2691 millions de francs CFA (voir détail dans le tableau 4.3 ci- apres).
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Tableau 4.3 o1
' Capacités de stockage en m? Coiliten | Année
N° | Entrepét MC Yo TP Yo ZNAD | % | TGANA Ya mill. fefa | constr.
| total total total total
iat EMACI 13000 33 | 21077 | 36 - - 34077 31 864 1975
| 2 EMASE 8300 24 | 30400 | 52 12000 | 100 | 51700 47 740 1988
|. 3 EMATO 500 13 4000 7 . - 9000 8 468 1983
4 | EMAGUI 1800 5 1000 1,5 - - 2800 3| 444 1998
5 | EMAMAU | 9900 25 2100 5%, - - 12000 11 175 2001
TOTAL 39000 100 | 58577 | 100 12000 | 100 | 109577 100 2691 -
Source : DNT/Consultant
EMACI - Entrepdts maliens en Céte d’Ivoire EMASE - Entrepots maliens au Sénégal
EMATO - Entrepbts matiens au Togo EMAGUI - Entrepdts maliens en Guinée

EMAMAU - Entrep6ts maliens en Mauritanie

MC — Magasins couverts TP - Terres —pleins ZNAD — Zones non aménagées mais
disponibles
TGANA - Total général aménagé et non ame€nagé

Ces divers Entrepots Maliens, en tant que services extérieurs de la Direction Nationale des
Transports jouent un rdle important dans la facilitation du transit des marchandises (identification
des problémes 4 temps), I'élaboration et la diffusion des données statistiques et documentaires sur le
trafic malien.

Les entrepdts maliens sont exploités par I’ Administration malienne, les Régies des chemins de
fer et les opérateurs privés et leur entretien se fait normalement.

Les projets prévus a cours et moyen termes sont :

- la création des entrepdts maliens de Téma au Ghana et de Cotonou au Bénin;

- la création de ports secs: Un port sec est défini comme un terminal intérieur (entrepil)
servant de point de départ, de transit ou d’arrivée des flux de marchandises générés par le
commerce international

C'est un point de rupture de charge qui est une sorte de relais au port maritime, doté
d'installations sous douane, destinées a faciliter le traitement des marchandises aussi bien &
['importation qu'a 1'exportation, quelque soit leur mode de conditionnement . L’étude de la
création de port sec est envisagée dans le cadre du projet sectoriel des Transports.

Les problémes rencontrés actuellement au niveau des entrepdts sont les suivants :
- engorgement des espaces portuaires dii 4 une mauvaise organisation des chargeurs et a

I'insuffisance des moyens de transport (camions ou Wagons) se traduisant par des délais
d’évacuation plus longs :
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. actuellement, 60 jours pour I’évacuation des marchandises du port de Dakar contre une
norme de 20 jours & cause de I’insuffisance de wagons et de la paralysie au port d’Abidjan a
cause des camions de la CMDT, qui sont stationnés au port remplis de coton en attente
d"évacuation du coton vers les ports de destination.

les conséquences dune telle situation sont d’une part, des surcolts sur les exportations
maliennes qui se traduisent par des pertes en devises pour le pays et d’autre part, des surcofts
sur les importations se traduisant par une augmentation des prix des produits importes au

consomimateur.

Une meilleure programmation des évacuations (import el export), qui impliguerait
Administration, chargeurs et transporteurs est donc recommandeée.

- retard dans les procédures administratives.

Iine meilleure coordination entre les services compétents de I’ Administration malienne, de I 'Etat
malien et des Etats d'acceuil d’'une part et la création de port sec d autre parl. permeltront
d ‘améliorer I'exploitation des entrepdts qui constituent des structures tampons vitales pour
[’optimisation des transports internationawx du Mali.
5° - LES AERODROMES
Ce sont des points de rupture de charges entre les mode a€rien et routier.

I.e Mali posséde actuellement 35 aérodromes dont
- deux aérodromes internationaux (CAT - 1) - Bamako-Sénou et Gao
- dix aérodromes principaux (CAT-2)
- dix neuf aérodromes secondaires (CAT-3)

- quatre aé¢rodromes privés

Sur les 35 aérodromes, neuf (9) sont de desserte réguliere, 22 de desserte a la demande et 4 de
desserte privé, dont 2 miniers.

Les Aérodromes Internationaux sont régis par Uarticles 2 de la convention de Dakar (ASECNA)
et les Aérodromes Principaux (CAT-2) par 'article 10 de la méme convention.

Les Aérodromes Secondaires sont directement gérés par I’Etat (Direction Nationale de
1’ Aéronautique Civile - DNAC).

Les problémes posés a ce niveau sont les suivants :

- insuffisance d’entretien des pistes, des locaux et des équipements;
. U'entretien des pistes, locaux et équipements est donc recommandé.

- insuffisance d’équipements et de personnel qualifié.
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le renforcement des équipements el lu formation du personnel sont nécessaires

1V.1.3. LE PARC ROUTIERS DE MARCHANDISES

a. Effectif et caractéristiques du parc

En 2000, Ieffectif du parc de véhicules solides était de 23496 Unités, dont 9538 camionnettes
(40%) spécialisées dans le transport urbain de livraison de marchandises.

L effectif du parc est détaillé dans le tableau 4.4 ci-aprés :

Tableau 4.4 : Effectif du parc

Nombre ] TAMA
Désignation 1996 Yo 2000 % Total 1996/2000 en
Total Yo ]
Camions 3692 276 6058 25,8 3.2
' Camionnette 5448 40,7 9538 40,6 15,0
Remorques 42 0,3 73 0,3 14,8
Semi-remorques 2119 15,8 3785 16,1 15,6
Tracteurs routiers 2037 15,2 3613 154 15.4
Autres véhicules 58 0.4 429 1.8 63.0
Total 13396 100 23496 100 15.0

Source : DNT/Consultant

TAMA — taux d’accroissement moyen annuel

La marque la plus fréquente dans le transport routier est la marque mercedss représentée par 36%
des vehicules camions citernes, 82% des tracteurs routiers et 33% des camions (plateau et
citerne). Ensuite, viennent les marques Berlier concernant 30% des camions (plateau et citerne),

15% des camions citernes et DAF pour 4% les tracteurs routiers.

Selon les enquétes, 85% des transporteurs ont la Mercedés dans leur Parc contre 17% i Berliet,

14% a Renault et 9% a DAF.

Les autres marques rencontrées sont Volvo, Hino, Saviem, Man, Trailor et Unic.

Par ailleurs, les véhicules a ridelles prédominent sur ceux a conteneurs qui répondent pourtant
mieux aux exigences du transport moderne orienté de plus en plus vers la conteneurisation.
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De 1996 4 2000, le parc routier de marchandises est passé de 13396 unités a 23496 unités, soit un
accroissement moyen annuel de 15%. Les taux les plus élevés sont ceux des véhicules spéciaux.
des semi-remorques et des tracteurs routiers.

b. Etat et entretien du parc
Le parc de véhicules de transport de marchandises est vétuste. En effet, environ 80% des
véhicules (camions et tracteurs routiers) ont plus de 15 ans comme |’atteste le tableau 4.3 ci-

apres

Tableau 45, L'dge du parc routier en 2000

| 1-3ans | 4-5ans | 6-10 1 11-15 [>15ans| Total
:___ ans ans |
Tracteurs routiets 5% 30 107 | 843 2576 3613
'Camions 52 127 152 | 665 5062 | 6058 |
Total 104 157 259 1513 | 7638 | 9671
‘o Age moyen ' 16.5 ans
o Age médian 23.8 ans |
‘ o e SRt .

!M : DNT/Consultant

Ce phénoméne s’explique par le fait que les véhicules sont généralement acquis ages (véhicules
d’occasion), le mauvais état des routes et les conditions d’exploitation et d’entretien difficiles
accélérent la détérioration du parc. En 2000, seulement 1% des véhicules (camions et tracteurs
routiers) avait moins de 3 ans.

Selon les enquétes, 12% des transporteurs enquétés déclarent avoir acheté des véhicules neufs et
le reste. des véhicules d*occasion comme I’indique les tableaux en annexe 4.

[’entretien et la réparation des véhicules routiers posent de sérieux problémes aux transporteurs, a
cause de la cherté des réparations, qui sont d’ailleurs trés souvent mal faites, du manque ou de la
cherté des piéces de rechange, souvent non fiables, de I’inexistence de véritables garages specialisés
hors du District de Bamako et ceux de Bamako sont souvent inefficaces a cause de I’ insuffisance de
personnel spécialis€.

c. Disponibilité de Parc
En 2000, le parc actif de camionnage était de 5090 véhicules, soit les 38% du parc total
Seulement 1 véhicule sur 3 était disponible en 2000 et en 1996, le taux de disponibilité était de

40%. Ce qui met en évidence 1’état de plus en plus déplorable du parc de camionnage au Mali.

La situation du parc actif en 2000 est donné dans le tableau 4.8 ci-apres.
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l'ableau 4.8 : Parc actif

ANNEE TAMA Parc TDP
Yéhicules 96/00 Tatal en
1996 1997 Al 1998 | 1999 2000 o | 2000 2000%
Transport solide |
Camion (10-25T) 732 781 066 1188 1416 18 5905 24
Semi-remorgue (30T} 751 764 1174 1233 1712 . 23 3258 35
Sous total 1483 a 1545 2140 | 2421 SISl 21 2163 34
Transport liquide |
Camion (20-25T) 32 27 90 62 02 | 34 153 67
Semi-remorques 214 141 119 44 138 | -1G 527 26
Sous total 246 168 209 106 | 240 | -0,6 680 35
Tracteurs routiers 816 962 1307 | 1281 1722 21 3613 R
| TOTAL 2545 2675 3656 | 3808 3090 19 13456 38

Source : DNT/Consltant
TAMA — taux accroissement moyen annuel  TDP — taux de disponibilité du parc

De ce tableau il ressort les remarques suivantes :

Véhicules de transport solide

- Pour les camions de 10 a 25 tonnes, les actifs représentaient en 2000, 24% du parc total. De
1996 a 2000, clles sont passé de 732 a4 1416 véhicules, soit un accroissement de 18% par an.

- Pour les semi-remorques, les actifs représentaient 53% du parc total et de 1996 a 2000, ils
sont passés de 751 a4 1712 véhicules, soit en moyenne 23% par an.

Au total, le parc actif de transport solide ne représentait que 34% du parc total en 2000 et a
augmenté de 1996 a 2000 a raison de 21% en moyenne par an en passant de 1403 4 3128

véhicules actifs.

Véhicules de transport liguide

- Pour les camions citernes de 10 a 25 m3, les actifs représentaient 67% du parc total et de
1996 a 2000, ils sont passés de 32 a 102, soit un accroissement moyen annuel de 34%.

- Pour les semi-remorques, les actifs ne représentaient que 26% du parc total. Ils ont diminué
de 1996 4 2000 a raison de 10% par an en passant de 214 a 138 véhicules actifs.

Au total, le parc actif de transport liquide ne représentait que 35 du parc total et de 1996 a 2000,
il a diminué a raison de 0,6% par an en moyenne en passant de 246 a 240 véhicules actifs.

Tracteurs routiers

Les tracteurs routiers sont utilisés pour tirer les semi - remorques opérant pour les deux types de
transports (solide et liquide).

En 2000, le parc actif de tracteurs routiers représentaient 48% du parc total et de 1996 a 2000 il
est passé de 816 a 1722 véhicules, soit un taux d’accroissement moyen annuel de 21%.
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I:n outre, le nombre de tracteurs routiers actifs en 2000 (1722) était inférieur a celui des semi-
remorques (1850, dont 1712 pour transport solide et 138 pour transport liquide) de 128 unités.

Cette situation s’est traduite par un manque a gagner en traction dont la conséquence a été la
réduction tacite du nombre de semi - remorques actifs, donc de la capacité de production du parc.

D'une maniere genérale, le parc actif en 2000, ne représentait que 38% du parc total et a
augmenté de 1996 a 2000, de 19% en moyenne par an, en passant de 2545 a 5090 véhicules.

En tout état de cause, le parc de camionnage malien, a cause de son état de vétusté et de son
msuffisance d’entretien n’est utilisable qu’au tiers de sa capacité.

Cette situatton mmplique une immobilisation des 2/3 du parc, qui servent en réalité de piéces
détachées pour maintenir le 1/3 encore utilisable et considéré comme actif.

En somme. fe pare malien est agonisant avec pour conséquence un gdchi incalculable pour le

transporicur, qui se plaint du manque de financement el pour | 'Etat, gui souffre de I'hémorragie
de devises qu'il alimente par ['autorisation d’importation de vieux matériels.

d. Les indicateurs de performance actuels du parc de camionnage

1. Coefficient d’utilisation

Le coefficient d'utilisation d'un véhicule est le rapport de son temps d'utilisation effectif ou réel
(déduction faite des temps de réparation pour pannes, d’entretien normal du véhicule et de repos
légal du personnel de conduite) au temps d'utilisation total possible. [l peut étre journalier.
hebdomeadaire, mensuel ou annuel

Selon les enquétes . ce coefficient est estimé de 0,67 pour les véhicules d’occasion et 0,83 pour
les véhicules neufs.

2. Coefficient de remplissage

Le coefficient de remplissage est le rapport de la production totale réalisée en fonnes —
kiloméires par un véhicule et de la production totale disponible en tonnes — kilométres

I1 est dynamique et dépend essentiellement de la relation de transport, du produit transporté, de
Ioffre et de la demande de fret sur cette relation.

a. Transport solide

+ Transports international et national interurbain réalisés par les camions semi — remorques de
30 tonnes: le taux moyen en 2000 est de 12%.

e Transport régional et rural réalisé par les camions de 10 4 25 tonnes: le taux moyen en 2000
est de 79%.
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h. Transport liquide :

« Transports international et national interurbain effectué par des camions citernes de 38 m3 ou
30 tonnes : le taux actuel est de 42%.

o Transports régional et rural réalisé par les camions de 10 a 25 m3: le taux moyen en 2000 est
de 60%.

3. Taux de chargement
Le taux de chargement est le rapport du tonnage chargé et de la charge utile multiplié par 100,

Cet indicateur est statique et dépend essentiellement du comportement du transporteur, de la
relation de transport, du produit transporté, de "offre et de la demande de fret sur cette relation.

Transport sehde

e Transport international réalisé par les camions semi — remorques de 30 tonnes: le taux actuel
est de I"ordre de 62% par rotation. Les enquétes ont fait ressortir par voyage des taux allant
jusqu’a 140% sur I’axe Abidjan (cas de surcharge a la descente).

* Transport national interurbain (inter-régional) réalisé par les camions semi — remorques de 30
tonnes: Sur la base des volumes transportés en 2000, les estimations donnent des taux variant
de 50% sur les relations Ségou — Mopti et Sikasso —~ Gao a 100% sur la relation Sikasso —
Ségou. La moyenne tourne autour de 70%.

» Transport régional et rural réalis¢ par les camions de 10 a 25 tonnes: Sur la base des résultats
des enquétes, le taux varie de 60% pour le transport rural (zone CMDT par exemple) a 100%
pour le transport interurbain pour lequel les transporteurs ne se déplacent que lorsqu’ils sont
stirs d*avoir un fret retour suffisant, les déplacements s’effectuant les jours de foire

Transport liguide :

¢ Transport mternational réalis¢ par les camions citernes semi - remorques de 38m3 ou 30
tonnes: le taux actuel est de 50% par rotation.

e Transport national interurbain (inter-régional) réalisé par les camions citernes semi —
remorques de 38m3 ou 30 tonnes: le taux est de 50% par rotation.

e Transport régional et rural réalisé par les camions de 10 & 25 m3 (8 4 20tonnes): le taux est
estimé a 50%.

Les résultats des enquétes relatives au taux de chargement sont donnés dans le tableau en annexe
4.
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4. Nombre de rotations et kilométrage annuel parcouru

Une des limites du transport routier de marchandises est le volume intrinséque de fret & déplacer.
Cette limite peut prolonger le temps d'attente du transporteur pour charger son véhicule a partir
de la commande du chargeur et par conséquent le nombre de rotations des véhicules et du
kilométrage annuel parcouru. Les données d'enquétes font ressortir un délai d'attente modal
compris entre 1 et 5 jours avec un délai moyen beaucoup plus long (30 jours et plus) comme
I’indique le schéma — 4.1 ci — aprés et le tableau en annexe 4 .

Attente de fret

100%
B0%
60%
H0%,
20%

D%

) =] : - = Sy ol
& > S"’& & c“"{': & & & &
o P TS A S, A Lt
g = # # ' y
~F
\)g L] .\'\ \'I’.'\- -up\.- .-.b'c_‘\ \;:\b
¥
Schéma — 4.1

4.1. Nombre de rotations

Le nombre de rotations d’un véhicule sur une relation donnée est le nombre de voyages (aller el
retour) effectués par ce véhicule sur cette relation pendant une période de temps donnée (jour,
semaine, mois, année). Il dépend essentiellement de la relation de transpori, de ['offre et de la
demande de fret sur cette relation et du temps d'aftente du transporieur.

['attente prolongée du fret réduit le nombre de rotations que peut effectuer un véhicule sur un axe
donné. Le délai modal ci-dessus conduit a moins de 4 rotations par mois pour un véhicule donné
et sur un axe considéré comme 1'indique le schéma 4.2 ci - apres.
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Rotations mensuelles

Indéterminé '-__

> 10 rotations :
7 - 10 rotations
4 - 6 rotations %

I - 3 rotations =

Moins de 1 [0

(1% 201% A0 1% 8% 100%

Schéma — 4.2

Pour le transport liquide ou solide et sur les axes internationaux dont Bamako - Abidjan, le
nombre de rotations est de deux (2) au maximurm par mois, exceptionnellement trois (3) pour les
véhicules neufs et de 0,5 a 1,5 pour les véhicules d’occasion (moyenne 1,35 en 2000). Ce qui
correspond a un maximum de 24 4 36 rotations par an pour les véhicules neufs et de 6 a 18
rotations par an pour les véhicules d’occaston.

Pour les transports nationaux (interurbains), et en fonction de la relation, un bon véhicule peut
faire deux (2) rotations par mois, rarement trois (3) sur une distance moyenne de transport de
400km, soit 24 a 36 rotations par an pour un véhicule neuf et probablement la moitié pour un
véhicule d’occasion.

Pour les transports nationaux (intra — régionaux), les déplacements se font généralement vers les
foires hebdomadaires, une ou deux fois par semaine selon le cas et sur une distance moyenne de
75 km environ, soit 50 a 100 rotations par an pour un véhicule neuf et dans les zones
suffisamment désenclavées et la moitié pour les bons véhicules d’occasion.

Pour les transports ruraux de campagne (drainage), notamment dans la zone coton. les véhicules
peuvent faire 1 & 2 rotations par jour pour le ramassage du coton des champs (dépdts) vers des
usines. La campagne durant généralement 6 mois, cela correspond a un total de 60 a 120 rotations
sur une distance moyenne de transport d’environ 100 km.

D’une maniére générale, les transporteurs sont obligés d’associer les transports international et
national pour augmenter leur production annuelle et rentabiliser leurs opérations.

4.2. Kilométrage annuel parcouru
- Pour le transport liquide ou solide et sur les axes internationaux dont Bamako - Abidjan: le

kilométrage annuel est de 60000 a 90000 pour les véhicules neufs et de 15000 4 30000 pour les
véhicules d’occasion.
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- Pour les transports nationaux (interurbains):
Le kilométrage annuel correspondant est de 20000 et 30000 pour un véhicule neuf et la moitié
pour un véhicule d’occasion.

- Pour les transports ruraux de campagne (drainage) :
[e kilométrage annuel parcouru varie de 12000 a 24000 km

5. Capacité du parc de camionnage
Pour un parc de camionnage, on distingue essentiellement trois sottes de capacites :

La capacité utilisable ou disponible : Elle est définie par la capacite théorique du pare actif
multipliée par son coefficient d utilisation moyen. Cette capucité est fonction de 1 'étal intrinségue
du véhicule et de son entretien et plus le véhicule est en hon étal plus sa capacite disponible esi
dlevie, fowtes conditions égales par ailleurs notamment la charge uiile et e personnel de
conduite

La capacité offerte : Elle est définie par la capacité disponible multipliée par le taux de
chargement moyen. Pour un taux de chargement moyen égal a ! 00%. elle est égale a la capacité
disponible et infériewre ou supérieure a cetle derniére pour des taux inférieurs ou supérienrs d
100%, Cette capacité est fonction de la demande de fret sur le marché

La capacité utilisée - Elle est égale a la capacité du parc actif réellement utilisée et correspond
au tonnage transporté ou a la demande satisfaite sur une période donnee.

En 2000, les capacités du parc actif sont détaillées dans les tableaux 4.9 et 4.10 ci — apres et se
présentent comine sult

5.1. Parc de transport solide

Fransporty interiational et nationcl interurbain sy rowey hitunices gl en lerre moderie

Ces transporfs sont assureés par un parc actif de 1712 camions semi-remorques de 30 tonnes qui
sont essentiellement des véhicules d’occasion.

La capacité disponible de ce parc est de 34411 tonnes par jour (31360x0,67), soit 12,56 millions

de tonnes par an (34411x365) et sa capacité offerte de 21335 tonnes par jour (34411x0,62), soit
7.8 millions de tonnes par an (21335%365).

En 2000, la capacité utilisée par ce pare €l correspondant au volume de marchandises
ransporte par les ransporteurs maliens est de 1903 mille tonnes sur un total transporié de 2854
mille onnes, soit les 24% seulement de la capacité offerte ¢t les 15% de la capacité disponible
Le parc de transport international et national sur longue distance de marchandises est donc
pléthorique et par conséquent SOus employé.
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Toutefois, sans la participation des (ransporteurs étrangers prévue pour 1/3 du volume
transporté, la capacité offerte du parc est utilisée a 37% ; ce qui reste malgré tout faible et
confirme le sous emploi du parc actif malien.

Pour ce type de transports, il ressort de I'analyse des tableaux 4.9 et 4.10 que les capacites
disponible et offerte par le parc actif en 2000 sont dispersé€es sur | 'ensemble du territoire malien
et les 47% de celles — ci sont détenus par la région de Sikasso, 28% par Bamako, 13% par Ségou
et suivent ensuite les régions de Mopti avec 6%, Koulikoro avec 1,7%, Kidal avec 1.6%, Kayes
avec 1,4% et Gao avec (,9%.

A la méme période, la part des différentes régions dans le volume transporté est la suivante :
Sikasso 28%, Bamako 26%, Ségou 21%, Kayes 14% etc.

Transport régional sur routes bitumées, en terre moderne et pistes :

Ce transport est assuré par un parc actif de 1416 camions de 10 a 235 tonnes qui sont
essentiellement des véhicules d’occasion.

Sa capacité disponible est estimée a4 11128 tonnes par jour {16609x0.67), soit 4 millions de
tonnes par an (11128x365) et sa capacité offerte de 6900 tonnes par jour (11128x0,62), soit 2.3
millions de tonnes par an (6900x365).

En 2000, la capacite utilisée par ce parc et correspondant au volume de marchandises
transporté est de 1723 mille tonnes. soit les 68% de la capacité offerte et les 42% de la capacité
disponible. Le parc de transport régional de marchandises solides est donc pléthorique et par
conséquent sous employé.

Pour ce type de transports, les capacités disponible et offerte par le parc actif en 2000 sont
¢galement dispersées sur I'ensemble du territoire malien et 56% de celles — ci sont détenues par
le Dustrict de Bamako. suivent ensuite les régions de Ségou avec 13%. Koulikoro avec 9.3%.
Kayes avec 9%, Sikasso avec 8,5%, et Gao avec 2,3%, Mopti avec 0,.8%. Tombouctou avec 0,6%
et Kidal avec 0.3%. -

Dans la méme annee, la part des différentes régions dans le volume transporté est la suivante
Bamako 43%, et Sikasso 22%, Koulikoro 10%, Kayes 9%, Ségou 8% etc.

5.2. Parc de transport liquide

Transports international et national interurbain sur routes bitumées et en terre moderne

Ces types de transports sont assurés par un parc actif de 138 camions semi-remorques citernes de
30m3 qui sont essentiellement des véhicules d’occasion.

La capacité disponible de ce parc est de 2774 m3 par jour (4140x0,67), soit 1 million de tonnes
par an (2774x365) et sa capacité offerte de 1387 m3 par jour (2774x0,50), soit 500 mille tonnes
par an {1387x365).
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En 2000, la capacité utilisée par ce parc et correspondant au volume d'hydrocarbures
transporté par les transporteurs maliens est de 273,5 mille tonnes sur un total transporté de 331
mille tonnes, soit les 34% de la capacité offerte et les 27% de la capaciié disponible. Le parc de
transport international et national sur longue distance d’hydrocarbures est également
pléthorique et par conséquent sous employé.

Cependant, en ignorant la participation des transporteurs éfrangers prévue pour 30% du
volume transporté, la capacité offerte du parc est utilisée & 109% , donc saturée.

Pour ce type de transports, les capacités disponible et offerte par le parc actif en 2000 étaient
concentrées seulement dans trois (3) régions dont Mopti avec 77.5%, Ségou avec 13.8% et Kayes

avec 8,7%.

Dans la méme période, la part des différentes régions dans le volume transport¢ est la sutvante
Bamako 67,7%, Sikasso 15%, Mopti 8,2%, et Ségou 8%, Gao et Kidal [%.

Transport régional et rural sur routes bitumées, en terre moderne et pisies :

Ce transport est assuré par un parc actif de 102 camions citernes de 10 a 25 m3 qui sont
essentiellement des véhicules d’occasion.

La capacité disponible correspondante est de 1207 m3 par jour (1801x0,67), soit 440 mille m3
par an (1207x365) et la capacité offerte de 604 m3 par jour (1207x0,5), soit 220 mille m3 par an
(604x365).

En 2000, la capacité utilisée par ce parc et correspondant au volume d’hydrocarbures
transporté est de 238 mille m3, soit les 108% de la capacité offerte et les 54% de la capacité
disponible. La capacité offerte par le parc de transport régional d hydrocarbures est donc déja
saturée en 2000.

Pour ce type de transport, les capacités disponible et offerte par le parc actif en 2000 sont
dispersées sur I’ensemble du territoire malien avec 0,5% dans la région de Kayes, 17.32% a
Bamako, 26,8% a Sikasso, 17,5% 4 Ségou, 15% a Mopti, 17,9% & Gao et 5% a Kidal.

Dans la méme période, la part des différentes régions dans le volume {transporté est la swvante :
Bamako 42%, Sikasso 28,6%, Kayes 20,5%, Ségou 3,6%, Tombouctou 3,5% etc.



Tableau 4.9 : Ca

~J
tJ

pacités du parce actif en 2000 (en 1000 tonnes pour soltdes et 1000 m3 pour liquides).

Transport Type | Capacité - Region i
Véhicul | Kayes Klkoro Bko Sikasso Ségou Mopti Tton Gag Kidal Total
Transport
solide
International disponible 176 213 3500 5920 1680 763 - [10 198 12560
et national 30t | offerte 110 132 2170 3671 1042 473 . 68 123 7789
interurbain utilisée 10 | 389 730 807 605 140 6 43 | 2834
disponible 366 | 377 2284 347 523 34 25 93 12 4061
Régional et | 10-25t | offerte 227 234 1416 216 324 21 15 58 8 2519
rural utilisée 147 /178 735 384 /33 {127 7 15 / 1723
Total disponible 542 590 5784 6267 2203 797 P 203 210 16621
transport 10-30t | offerte 337 366 3586 3887 1366 494 15 126 131 10308
solide utilisée 257 567 1485 1191 740 261 13 [:1/] 3 4577
Transport
liquide
International disponible 88 - - - 139 785 - - - 1012
et national 30m3 | offerte 44 - - - 70 393 5 - - 507
interurbain utilisée - L - =7 83 44 43 - 3 - b
10- disponible 3 - 76 I8 77 66 - 79 i) 440
Régional et 25m3 | offerte ] 3 39 39 33 = 39 11 220
rural utilisée 49 =¥ 100 68 83 0,4 § ) 0.1 238
Total dispanible 90 - 76 118 216 851 = 79 07 1452
transport 10- | offerte 45 - 38 59 109 426 - 2] 1 727
liquide 30 m3 | urifisée 49 3 473 131 52.5 45,4 & 7 0! 784

Source : Consultant
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Dunc maniére générale, le parc actif de camionnage au Mali est pléthorique et par conscquent
sous employé pour les transports solides et pour le transport international et national
J hvdrocarbures comme I’indique le tableau 4.11.ci — aprés et saturé pour le transport régional et
tncal d hydrocarbures. Seules la disparité du pare a Uintérieur du pays et la méconnaissance du
aaichd de fret ne permettant pas de mobiliser les capacités nécessaires en temps opportun
fustiticraient les déficits ponctuels ou conjoncturels d’offre de transport enregistrés en periode de
pointe de la demande de fret.

Lubleau 4 11. Bilan de la capacité du camionnage au Mali en 2000

Capacité du parc actil

Désignation | Taux d’utilisation
Transport Disponible Offerte Utilisée %
(D) : (0) I L) E— VT |uio
Fransports ilernational et national | [ |
Vel
- [lransport solide 12560 7789 1905 15 24
{en 1000 tonnes) {2834) {23) 37
- Transport liquide 1012 507 273,35 27 54
(en 1000 m3) (351) (54) (109)
[ransports régional et local = |
- lranspart solide 4061 2319 1723 42 68

{en 1000 tonnes)

Lransport liguide 440 220 238 54 108
ten 1600 m3)

source : Consultant

Par ailleurs, la participation des transporteurs étrangers au fret international & hauteur de 33 et
30" est aussi ['une des causes fondamentales du sous emploi du parc malien. Sur le plan
cconomique, le Mali paye un lourd tribu de cette situation dictée par les différents accords
bilutéraux conclus avec ses voisins.

Pour réduire les effets économique el financier négatifs de cette situation, le Mali se doit de
réduire la capacité disponible de son parc de transport de marchandises solides et liguides (powr

!international) et comme mesure d’accompagnement augmenter le trafic de la voie ferrée Dakar
- Bamako qui est de moins en moins compétitive a cause de son fuible trafic.

6. Les problémes rencontrés et les mesures

- Manque de crédits pour Je financement des moyens;
Mesure - Création d’un fonds de transport géré par un Conseil d'Administration

- Vétusté du parc
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Mesure : Acquisition de véhicules neufs ou de moins de 3 ans

Insuffisance d’entretien du parc et de garages compétents,
Mesure : Création de garages modernes surtout dans les régions.

Insuftisance, voire le manque de personnel qualifié;
Mesure ~ Formation du personnel et assistance dans le cadre de projets de transport

pléthore et sous emploi du parc et surtout de véhicules semi -remorques
Mesures :

lancement d'une politique d’épuration du parc en octroyant des primes aux transporfeurs
défuillants, désireux de vendre leurs vieux matériels et opérer dans d'autres secteurs. Etude
de renouvellement du parc.

. Création d ‘une bourse de fret.

orande diversité du parc (une dizaine de marques)
Mesure . homogénéiser le parc en réduisant le nombre de marques
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IV.2. LA DEMANDE DE TRANSPORTS DE MARCHANDISES

la demande de transports de marchandises est I'ensemble des biens solides et liquides a
transporter.

La demande totale de transports de marchandises est repartie entre les différents segments du

marché de transports. On distingue -

- une demande nationale composée d’une demande de transport régional et d'une demande de
transport interurbain (inter régional);
une demande internationale composée d’une demande de transport inter — état et d'une
demande de lransport de transit.

La demande de transport régional concerne les biens a transporter dans les zones rurales :
transports de collecte des produits agricoles des champs vers les villages ou les dépdts et
transports de drainage de ces mémes produits des villages ou des dépdts vers les marches de
production ou les usines de transformation et inversement pour Jes denrées de premiere nécessité
ou les intrants agricoles.

La demande de transport inter régional ou interurbain concerne les biens a transporter entre les
différentes zones urbaines du pays.

La demeancde de transport international concerne les biens a transporter entre le Mali et I'étranger
inter - état, lorsque le transport des biens s’effectue uniquement entre le Malt et les Pays voisins et
de transit. lorsque ce transport s’effectue entre le Mali et les pays d’Ofitre ~ Mer via les ports
maritimes des pays cotiers traversés.

1V.2.1. LES BESOINS ET LA DEMANDE DE TRANSPORTS DE
MARCHANDISES

IV.2.1.1. LE DEVELOPPEMENT DU MALI

L objectif principal d’un développement durable pour le Mali est sans nul doute I’accroissement
de la production dans tous les secteurs de I’économie nationale.

Développer et sécuriser ’agriculture et I’élevage, construire une industric moderne et prospére.
metire en valeur les ressources miniéres du pays permettent certes d’atteindre cet objectif
majeur.

Cependant, développer les échanges des biens et des personnes par le désenclavement des
populations des différentes régions du pays et le territoire national dans son ensemble est tout
aussi indispensable pour atteindre cet objectif majeur et par conséquent la satisfaction des besoins
des maliens et leur bien étre total.

Les besoins de transports naissent de la situation démographique et de la siratégie
d’aménagement du territoire d’une part et des perspectives des secteurs productifs de I'autre.
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1°- DEMOGRAPHIE ET AMENAGEMENT DU TERRITOIRE
En 1998, le Mali comptait 9,81 millions d habitants. La population urbaine est évaluée a 2 635
374 habitants (27%) et la population rurale 2 7 177 538 habitants (73%). La population détaillée

par région et par milicu est donnée dans le tableau 4.12 ci - apres.

Tableau 4.12. Population du Mali en 1998 (habitants)

[ Eégion Urbain Rural Total
!’Kéy& 0 B 251 903 1122413 374316
 Koulikoro 253 265 1317 242 1 570 507
Sikasso 376 074 1 406 083 1782157
Ségou 297 598 1377 760 | 675 338
Mopti 196 487 1282018 1 478 305
Tombouctou 93 538 VBT . |11 l_ T 306 798
Gao 134 283 260 31 394 594
Kidal 13 930 28 456 42 386
District de Bamako 1016296 - 1016296
Total A 2 633374 7177538 1|l 9sloE

Source : DNSI (Recensement général de la population Avril 1998)

f.e taux d accroissement moyen annuel national enregistré de 1937 & 1998 est de 2.2%. Le taux
d accroissement moyen annuel par région est donné dans le tableau 4.13 ¢i — apres.
Tableau 4 13. Taux d accroissement moyen annuel de ta population par régton (en %)

Kayes | Koulikoro | Sikasso Ségou | Mopti | Tombouc. | Gao | Kidal | District |

T 2.3 in—2.% 2.1 e SR i T TE 4.0

Source : DNSI (Recensement général de la population Avril 1998)

Pour une superficie de 1 241 000 km?, la densité moyenne nationale est de7.9 hab /km? en 1998,
avec un minimum de 0,27 hab /km? a Kidal et un maximum de 26 hab /km?* a Ségou.

Sur la base des tendances observées et au rythme de 2,2% d’augmentation 1’an, la population du
Mali devrait atteindre 10,25 millions d’habitants en 2000 et 11.43 millions en 2005.
[.’urbanisation devrait s’accroitre au détriment des zones rurales qui se dépeupleront.

La population en 1998 et les projections déemographiques en 2000 et 2005 sont données dans le
tableau 4.14 ci — apres.
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[ableau 4.14. Population en 1998 et perspectives démographique en 2000 et 2005,

Année 1998 2000 2003
| Population (hbts) 9810912 10 247 341 11425 248
Densité moyenne (hbts / T 8.26 | 9.20
km?)

Taux de croissance national . 20

Superficie (km”) 1 241 000

Source : DNSI (Recensement général de la population Avril_199§)

Les implications démographiques sont telles que. les problémes d’approvisionnement des villes
et des campagnes (importations. exportations, répartition des surplus vivriers. commercialisation
¢t transports) sont actuellement importants ct le seront davantage a terme.

En dehors de ces projections qui ne supposent aucun bouleversement climatique, €économique ou
politique, on pourrait imaginer d’autres scénarios de moindre probabilité, qui infléchiraient les
tendances dans le sens d’une accélération accrue de |'urbanisation et/ou du dépeuplement rural :

nouvelle sécheresse prolongée : les zones sahéliennes se videraient encore au profit des pays
voisins (Cote d’Ivoire surtout et/ou des régions du Sud).

intégration économique ouest-africaine : accroissement des migrations de main d’cuvre vers
’extérieur ou vers les centres industriels maliens

- Découverte miniére importante (or, pétrole) : redistribution de la rente nationale dans les
villes et accroissement des écarts de revenus entre urbains et ruraux.

Pans tous ces cas de figure, on aboutirait, par rapport aux projections retenues, a des flux plus
importants sur les latsons principales et internationales et & une moindre demande sur les voies
secondaires.

Fn résumé, les facteurs démographiques ne devraient étre discriminants que dans le cas de
programmes économiques trés localisés et en tout état de cause, leur influence ne serait
importante que sur la rentabilit¢ de trongons réduits ou méme de routes secondaires. Cect
n’exclut pas, bien au contraire, que des investissements de transport puissent étre des instruments
efficaces d’équilibre démographique et plus généralement, d’aménagement du territoire.

2°- LA SITUATION ET LES PERSPECTIVES AGRICOLES

Le secteur primaire contribue encore en 2000 pour 44% a la production intérieure brute (PIB) du
pays. Il se partage pour moiti€ entre une agriculture restée trés traditionnelle (les 4/5°™ de sa
production étant destinés au vivrier) et un €levage aussi peu moderne. S’y ajoutent [’activité des
pécheurs du Niger (6% de la valeur ajoutée du primaire) et ’exploitation des foréts.
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| agriculture malienne a €€ toujours wibutaire des aléas climatiques. Ln outre. beaucoup de
produits agricoles sont mieux payés au producteur dans les pays voisins qu'au Mali: ce qui
entraine d'une part des flux non controlés vers les pays limitrophes. d autre part |"existence au
Mali méme de marchés paralléles sur lesquels n'existe aucune statistique.

Le développement, la sécurisation de la production -agricole. ainsi yue [a commercialisation des
produits. reposent essentiellement sur les opérations de Développement [Rural. les commergants
o1 les mécanismes du marché, les prix des produits etant libéralisés

Les données sur la production agricole et ses prspectives ont é1é collectees aupres des services
compétents du Ministere du Développement Rural (DNAMR. Cellule Planification..) et se
présentent comme suit :

Les céreales

La production de céréales et par conséquent 1 autosuffisance alimeutaire au Mali. est et restera
longtemps encore soumise a une variabilité climatique importante malgré les efforts et les
investissements pour une meilleure maitrise de 1'eau. Stockage et commercialisation restent par
conséquent des factewrs déterminants.

La production totale de céréales pour la campagne 1999 — 2000 est de plus de 3 millions de
tonnes. Cette production est détaillée par région dans le tableau 4.15 ci — apres.

Fablead .13 - Production Céréahere en 2000 (en tonnes).

i Regions Production Auto const Stock e Bilan
ill Kayes 343324 200 |y o LREEA
| Koulikoro 465951 3Balbo, 1 IR (|PaRE
o p o S 746944 458461 | 288483
Segou 989264 4346206 I 534638

Mopti ' 358495 342962 LS

. Tombouctou ) 110522 106113 uiy 4409
B Gao ' 50135 85064 I 34929
Kidal 64.5 9065 i -9000
District Bko - 224241 _ 1 -224241
Total 3064699 2392194 . 672505

Source : Ministere du Développement Rural
CPS (Recueil des statistiques rurales)

En 1999 - 2000, ’excédent céréalier est évalué a 672 505 tonnes sur la base d’une offre nette
nationale de 204 kgs de céréales par individu et par an et des prélévements pour stocks de sécurite et
les besoins familiaux. Cependant, le Mali est toujours déficitaire en riz. En effet, la production
rizicole du Mali en 2000 est de 432242 tonnes de riz décortiqué dont 232780 tonnes produites par la
région de Ségou (54%), contre un besoin estimé a 446272 tonnes, soit un déficit de 14030 tonnes
couvert par |'importation.
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La demande totale de transports de céréales a donc été ¢tablie sur la base de cet excédent
céréalier commercialisable qui est distribué des zones excédentaires (sud et ouest du pays) aux
zones déficitaires (sahel et régions du nord) et du déficit en riz importé.

Au niveau régional, on constate que les zones Mali — Sud. Mali — Quest et Centre couvrent
I"essentiel des besoins urbains et ruraux de ces zones. Le sahel et I’ensemble des 77 et 8™
régions sont tres déficitaires et sont ravitaillés par le sud, I'ouest et le centre.

[’excédent disponible aprés la satisfaction des besoins nationaux est exporté sur les marchés
structurellement déficitaires de la sous-région : Burkina, Niger, Sénégal et Mauritanie.

Les perspectives : De 1996 a 2000, la production céréaliere a augmenté de prés de 8% en
moyenne par an, dont 4% pour le mil - sorgho, 15% pour le riz et 13% pour le mais. A moyen
terme et sous réserve d’une pluviométrie comparable, les tendances observées devraient se
maintenir.

Cependant, 11 y’a lieu de souligner que le développement de la production et de Ia
commercialisation céréaliére au Mal est bloqué par I’enclavement des zones 4 forte potentialiti:
agricole notamment celles du centre, de I'ouest, du delta et du sud (Kéni¢ba, Kita. Bafoulabé
Yanfolila, Dioila, Bougouni, Sikasso, zone lacutre, séno...).

En effet, la présence d‘importants excédents céréaliers non commercialisés dans ces zones
enclavées confirment cette assertion (4378 tonnes & Kéniéba en 2000). Le désenclavement des
zones a forte potentialité agricole est donc indispensable pour relancer la production agricole au
Mali.

Une étude faite par la Bangque Mondiule dans la région de Mopti a mis en évidence ['impuct e
['enclavement sur la production agricole.

Cette étude a démontré en effel, que le désenclavement des zones agricoles permeitic
d’augmenter le revenu des populations concernées aprés leur désenclavement mais aussi lo
production agricole dans ces zones par ['augmentation des superficies cultivées ¢t des
rendements.

L’augmentation moyenne de la production per — capita aprés désenclavement est estimée a :
0,122 tonne par habitant pour le mil, 0,190 tonne pour le riz et 0,063 tonne pour Ioignon.

Le coton
Le coton est le principal produit d’exportation agricole du Mali. La production totale de coton

graine pour la campagne 1999 — 2000 est d’environ 470 000 tonnes. Elle est détailiée par zone de
production et pour les 5 derniéres années dans le tableau 4.16 ci — aprés.



Tableau 4.16 : Production de coton graine en tonnes

Principales
zones de 1997-98 | 1998-99 | 1999-00 | 2000-01 | 2001 -02
production
BB 494 029 | 483680 429989 | 229241 335 54
Coton graine - ., — =
Production | OHYN 28 760 34 684 39410 13 651 38 333
en tonne | Tgtq] 522 789 518 364 469 399 242 892 573 874
l === e

Source - Ministére du Développement Rural
CPS (Recueil des statistiques rurales)

Compte tenu des prélévements pour semences et des pertes a I'usage les productions de fibre et
de graines pour les 5 derniéres années sont données dans le tableau 4.17 ci — apres.

[ableau 4.17 : Productions de fibre et de grames de coton en tonnes.

COTON FIBRE GRAINES DE COTON
1097-98 | 1908-69 | 1999-00 | 2000-01 | 1997-98 | 1998-99 [ 1999-00 | 2000-0
217 681 217 119 196 877 101 893 273 756 270 784 354 897 || | |95 RER

Saurce | Ministére du Développement Rural
CPS (Recueil des statistiques rurales)

\wee pres de 197 000 tonnes de fibres et 235 000 tonnes de graines produites en 2000, le coton.
preriére culture de rente du pays et principale source de recette dexportation, poursuit sa
progression sous Pimpulsion de la CMDT. Les possibilités d’extension en surface se réduisent
cependant (cercles de San, Koutiala, Bamako et Ségou notamment) et la fertilité des sols plafonne
les rendements dans certaines zones.

[.» demande totale de transports du coton graine. de la fibre et de la graine de coton a été évaluce
sur la base des flux de coton graine des villages (dépdts) aux usines d’égrainage, de la fibre de
coton des usines d’égrainage vers les ports maritiimes les plus proches et de la graine de coton des
usines d’égrainage vers les usines de fabrication de tourteaux et d’huile de coton (Koulikoro et
Koutala).

Les perspectives : La production cotonniére au cours des 5 derniéres années a augmente de 2.3%
en moyenne par an. Cette tendance devrait se maintenir dans des conditions pluviométriques
comparables 4 moyen terme.

L'arachide

Autrefois, principale culture d’exportation, I’arachide a connu un sensible déclin dans les années
60, puis un redressement entre 1970 et 1977 grace a 'OACV. La chute brutale et la relative
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stagnation de la production arachidiére 4 partir des années 1977/1978 ne semblent pas lides aux
seuls facteurs climatiques.

[ niveau du prix de campagne explique la faiblesse de la commercialisation des excedent de
production opérée actuellement entre les différentes régions du pays (du sud excédentatre vers le
nord déficitaire) et entre le Mali et certains pays voisins (Sénégal, Mauritanie. Burkna) mais les
producteurs semblent avoir réorienté leur stratégie plutdt vers les céréales et le coton.

[ a production arachidiére par région et pour les campagnes 1997/1998 et 1999/2000 est donnces
dans le tableau 4.18 ci — apres.

{ableau 4.18: Production arachidiére en tonnes.

ZONES DE PRODUCTION | 1997-98 1999 - 00
 Kayes 69 293 97 190
Koulikoro - 28 568 57 086
Sikasso ] 28 984 69 493
Ségon 13 099 42 097
Mopti - 4 391 12 182
Tombouctou L - -
Gao - .
Kidal - : .
Total _ 144 335 278 048

Solree . MDE. DNAMR / DRAER Séeou

Les perspectives : Au cours des 3 dernicres années la production cotonnieres a légérement
augmenté avec un taux de croissance moyen de 0.3% par an. Cette tendance a la stagnation
devrall se maintenir & court et moven termes.

Le sucre et la canne a sucre

Il existe actuellement deux complexes sucriers au Mali. tous deux situées dans 1'Office du Niver :
[Dougabougou et Siribala.

Les productions de canne a sucre et de sucre pour les campagnes 1997/1998 et 1999 /2000 sont
données dans le tableau 4.19 ci — apres.

Avec une production sucriére de ['ordre de 29000 tonnes en 2000, le déficit sucrier du Mali est
estimé & plus de 60000 tonnes qu’il faut importer.

Tableau 4.19 : Productions de canne a sucre ¢t de sucre en tonnes.

Principale zone de production Production 1997 - 1998 1999 - 2000
| Office du Niger Ségou Canne a sucre 302 982 NG |
Sucre 29 281 28 776 |

Source : Ministére du Développement Rural
CPS (Recueil des statistiques rurales)

Les perspectives : Au cours des 5 derniéres années, la production sucriére du Mali a légérement
augmenté avec un taux de croissance moyen de 0,4% par an. La reconnaissance de sites nouveaux el




la certitude de potentialités permettent de croire que les tendances actuelles vont s’améliorer a
moven terme. Néanmoins. le Mali dépendra encore largement de "extériear pour couvrir ses besoins
SHCriers

Les autres produits aericoles

- Le dali

La production du dah est marginale depuis la fermeture de la SOMASAC 4 San. mais aussi
Uexportation. La production actuelle est done auto - consommée. Elle cst détaillée par région et
pour la campagne 1999/2000 dans le tableau 4.20 c1 — apres.

- Le tabac

e tabac est essentiellement cultivé dans les zones OHVN; la production actuelle assez Limitée
étant vendue a la SONATAM. Elle est détaillée par région et pour la campagne 1999/2000 dans
tc tableau 4.20 ci — aprés.

- Les fruits et léoumes

La croissance de la production et de la commercialisation des tomates. poivrons, olgnons el
autres fruits et légumes est peu encadrée et mal connue.

Sur la base des enquétes réalisées et des statistiques disponibles, la production pour la campagne
199972000 est donnée par région dans le tableau 4.20 ¢1 — apres.

Fableau 4.20 : Productien dah. tabae, fruits et légumes en tonnes

Principales zones de production 1999 - 2000
Dah Tabac | Fruits légumes
| Kayes -1 . T (a0 211138
 Koulikoro I 4 551 | 28091 | 144619
' Sikasso 108 - 35000 986407
Ségou - B | [ BRNE0 38249
Mopti 218 60 7835 76091
Tombouctou - - 228 5850
Gao - - 7510
Kidal - - : 587
Total 442 611 153003 | 1470457

Source : Ministére du Développement Rural
CPS (Recueil des statistiques rurales)

Cependant, il y'a lieu de souligner que le développement de la production et de la
commercialisation agricole en général et céréaliére en particulier au Mali est bloqué par
’enclavement des zones & forte potentialité agricole notamment celles du centre, de I'ouest, du
delta et du sud (Kéniéba, Kita, Bafoulabé, Yanfolila, Dioila, Bougouni, Sikasso, zone lacutre,
56no...).
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I'n effel. la présence d'importants excédents céréaliers non commercialisés dans ces zones
enclavées confirment cette assertion (4378 tonnes a Kéniéba en 2000). Le désenclavement des
zones a forte potentialité agricole est done indispensable pour relancer la production agricale au

tali.

Les perspectives © La croissance trés rapide des marchés urbains, l'ouverture de marchés
extérieurs, notamment européens (mangues, haricots verts, poivrons par fret aérien), mais aussi
ivoirien et libériens, permettent de faire I’hypothése d’une croissance tres rapide de Ja production
commercialisée, au moins & partir des zones de la Haute Vallée, de Baguineda et du Mali Sud.

Les produits de cueillettes

Ils occupent dans le commerce et le transport une place encore importance, mais qui ne peut que
stagner en raison de I'urbanisation des modes de vie.

I a cueillette de karité (2" et 4°™ Régions) est supposée se maintenir au niveau de 353300 tonnes
par an, & destination principalement d"Abidjan ; les exportations de gomme et de cire aux
environs de 2300t/an.

De méme, I'importation de noix de cola, 4 destination surtout de Bamako, Ségou et Mopti, ainsi
que sa réexportation vers le Sénégal, devrait stagner aux environs de 5000 tonnes/an.

3°- LA SITUATION ET LES PERSPECTIVES DE L’ELEVAGE ET DE LA PECHE

Les produits animaux contribuent pour environ 20% a la production intérieure brute et prés de la
nmoitié aux exportations.

Les secteurs de l’¢élevage et de la pcche, accusent une croissance relativg depuis leur
reconstitution aprés la grande sécheresse de 1972 et au regard de la demande en protéines.
élevage et péche sont promis & un avenir et @ une modernisation importante.

Elevage

La production et la commercialisation du bétail relévent essentiellement d'un secteur prive
dynamique. En 2000, la production totale de bétail est de 22 735 100 tétes dont 29% de hovins.
Cette production est détaillée par espéces dans le tableau 4.21 ci — apres.

Tableau 4,21 : Effectif du bétail par espéces (en nombre de tétes)

ESPECES 2000
Bovins 6 620 300
'Ovins 6 200 000
 Caprins 0 848 900
Porcing 63 900
Total 22 735100

Spurce : Ministére du Développement Rural
CPS (Recueil des statistiques rurales)
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Les perspectives - L’élevage enregistre une croissance soutenue depuis la reconstitution du
cheptel. De 1996 4 2000, le taux de croissance enregistré est de 2,4% en moyenne par an, dont
1% pour les bovins, 2,67% pour les ovins — caprins et 2,4% pour les porcins et au regard de la
demande en protéines et de la politique actuelle de promotion du secteur, les tendances
observées devraient donc se maintenir.

Production de la viande et exportations -

L’extréme Est exporte le bétail a pied vers le Niger, le Gourma et la 5°™ Région vers la Cote
d’Ivoire, le Delta et le Centre regrouperont toujours les troupeaux a destination de Bamako.
Ségou et la Cote d’lvoire, & pied ou par route. L’Ouest exporte vers Dakar par train. et le Sud
vers Abidjan par camion.

La viande de moutons et de chévre est et sera largement consommée dans I’ensemble du pays, de
méme que les productions de complément (porc et surout volailles). La production de viande de
bovins est orientée vers I’exportation

D’embryonnaire aujourd’hui, le marché de la viande réfrigérée a I’exportation deviendrait notabie a
terme. La production de viandes en abattages contrdlés et les exportations en 2000 sont données
dans le tableau 4.22 ci — aprés.

Tableau 4.22 : Production de viandes (abattages contrdlés) et exportations en 2000 (en nombre de
tétes)

Région Bovin Ovins + caprins Camelins Volaille
Bamako 1 424 259 | L
Kayes 7296 43 708 3 =
Koulikoro ORILS 28 811 el 40 500
Sikasso 46 562 63 428 654 387
[Ségou 54 200 107 884 -
| Mopti 55488 137 297 : 5550
Tombouctou 805 17 004 158
Gao 527 9511 952 L
Kidal 174 11 524 1 764 .
Total 178 791 419 426 2874 700 437

Source : Ministére du Développement Rural

CPS (Recueil des statistiques rurales)

Les sous-produits de [ 'élevace

Cuirs et peaux, laines et lait, sont utilisés localement et ne donnent lieu qu’a de faible flux de

transport.

Péche

La production de poissons frais, séché et fumé connait une croissance relative et les perspectives
sont optimistes en raison du dynamisme de I’Opération Péche 4 Mopti.
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l:n 2000, la production de poissons est de 46000 tonnes dont 33000 tonnes de poissons lrais cl
1 3000 tonnes de poissons fumés. La production de poissons est consommeée localement et exportée
vers les pays voisins (Burkina, Ghana. Niger..).

[ es perspectives : De 1996 a 2000 la production de poissons a augmenté de 1.44% en moyenne par
an Cette tendance devrait se maintentr compte tenu de la politique actuelle de promotion de la
peche.

4°- LES PERSPECTIVES DES MINES ET DE L’INDUSTRIE

Les mines

Les mines actuellement exploitées opérationnelle et non opérationnelle sont :

- mines d 'or : Sadiola et Morila - opérationnelles; Siama et Kalana - arrétées;

i.a production industrielle de 1'or au cours des 3 derniéres années est donnée dans le tableau 4 ¢

ci — apres. Elle a enregistrée une croissance moyenne de 31% par an. Ce ryvthme devrail s
poursuivre avec tous les gisements découverts et qui seront bientot mis en exploitation.

Tableau 4.23 : Production d’or en tonnes.

Zones de production d’or 1998 1999 2000 2001 2002 |
Mines de Sadiola et Morila 22 g 29.7 54 65 |
Source : CPS/ Ministére des Mines

A cette production individuelle s ajoute la production artisanale de ['ordre de 4 & 6 tonnes par an

- mine de phosphate : Tamaguilet. non opérationnelle actuellement. I'usine de phosphate de
Bourem qu’elle alimente étant arrétée:

- mine de calcaire e de marbre: Gangontéry. non opérationnelle actuellement. usine e
cimenterie de Diamou qu’elle alimente étant arrétée;

- mine de sel : Taoudénit opérationnelle. La production de sel, encore artisanale, est de 2730
tonnes en 2000. Son transport est effectué par chameaux.

Les perspectives Les indices et gisements susceptibles de développement sont en fait pour
I"essentie]l groupés en poéles et régions dont le désenclavement ressort d’un grand nombre de
projets d’infrastructures. Cependant, a moyen terme, on ne peut, pour des raisons économiques.
envisager que l'extension des carriéres de calcaire a ciment (Diamou), I'exploitation des
phosphates du Tilemst et celle de 1'or (Ouest et Sud du Mali). A plus lon terme, on peut envisager
une mise en valeur nationale du fer de Balé.

L’exploitation des magnétites de Djidian, Kéniéba, celle des bauxites de Baléa sont liées a des
investissements considérables et hypothétiques.On ne peut les envisager qu’a titre d’hypothése a
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ues long terme. 11 en est bien sir dc méme des produits éneregétiques (hydrocarbures et
uranimum) pour lesquels seuls des indices ont €t€ repéres.

l-n outre. le développement des mines maliennes est étroitement dépendant de celul des pavs

| |||_'\i§'|_'\

Djidian — Kénidba ne sera pas exploité tant que le gisement sénégalais de la Faléme ne | est
pas

[.¢ manganése d’Ansongo dépend de Tambao. au Burkina

I.a bauxite de Baléa n’a de chance de sortir que si, d une part le chemin de fer arrive a la
Falémé ou & Tougug, et d’autre part le Mali dégage des ressources propres suffisantes (petrole
ou uranimum ) pour inciter les investisseurs internationaux a se lancer dans des
investissements colossaux (plusieurs centaines de milliards de francs CFA pour la seule usine
d allumine de 2 Mt).

[, uranium et le pétrole sont au niveau des espoirs.

L industrie

[ "industrie malienne est restée jusqu’a présent assez modeste. Alors qu’elle se limite awourd hui
i I'agro-alimentaire, au textile et 4 la cimenterie, I'image apres plus de 40 ans est beaucoup plus
diversiligée.

Compte tenu de |’extension des marchés urbains et du dynamisme de certains secteurs, on a vu
apparaitre une petite industrie métallurgique de base, des unités de chaux, de savons, d’engrais. .

Wuelques projets de grands travaox de génie civil ont cependant introduit dans la demande de
transport des perturbations importantes : Construction de terrains de sports pour la CAN 2002 a
Bamako. Kaves, Sikasso, Ségou et Mopti ayant entrainé le transport de prees de 120 tonnes de
ciment et de fer a béton.

I>"une maniére générale, la production industrielle malienne est encore faible pour répondre aux
sesoins croissants des maliens, de sorte que le pays dépendra encore longtemps de 'extérieur et
des produits importés. Le transport international sur longue distance qui en résulte et qui en
résultera est et sera trés important.

Les perspectives - Les hypothéses les plus probables d’industrialisation 2 moyen terme sont les
suivantes .

- Construction de la cimenterie d’ Astro avec une capacité de 300000 tonnes;

- Création d’industries nouvelles le long du chemin de fer : huilerie & Mahina, sidéérurgie de
(40000 tonnes) & Kita et sucrerie a Samé.

- Diversification des petites industries dans I’agglomération de Bamako et extension des activités
de transformation vers le Sud (sucrerie de Bankoumana et usine de concentré de tomates).
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- Renforcement du pole agro-industriel de Ségou — Office du Niger (rizeries. sucrerie....) ainsi
que son extension en aval du Niger et le long de Bani.

- Renforcement des implantations a Koutiala (nouvelles rizerie et huilerie) et a Sikasso (nouvelles
rizerie et conserverie).

- Naissance d’un pdle nouveau a Diré — Goundam (sucrerie, minoterie) et ¢mergence de
V'industrie en 7™ Région (15 transformation des phosphates & Bourem, platrerie & Tessalit).

- Construction du barrage de Tossaye (8000 tonnes de matériaux en trois ans).

D’une maniére générale, le développement de la production agricole au Mali nécessitera la
réalisation d’importants projets d’infrastructures routieres et/ou ferroviaires tres cotteux.

5° - LES IMPORTATIONS ET LES EXPORTATIONS

Les principaux produits d importations du Mali sont : les céréales et les produits alimentaires, les
produits chimiques, les matériels et équipements, les véhicules et pieces détachees. les matériaux
de construction et les produits divers (voir détails dans les tableaux en annexe -4).

Pour les importations inter — état, elles proviennent des pays voisins (Sénégal, Cote d’lvoire,
Guinée, Burkina, Niger, Togo, Mauritanie, Algérie). Pour le importations d’Otitre — Mer, elles
transitent par les ports de Dakar, Abidjan, Lomé, Cotonou, Conakry et Nouackchott.

Les principaux produits d’exportations sont : le coton et les produits cotonniers, les céréales, les
produits alimentaires et les produits divers (voir détail dans les tableaux en annexe - 4). Les
produits cotonniers, les céréales, les produits alimentaires et les produits divers sont exportés vers
les pays voisins (Sénégal. Cote d’Ivoire, Guinée, Burkina, Niger. Togo, Mauritanie). Le coton
fibre est exporté vers ’Europe, les Etats Unis, I’ Amérique du Sud et " Asie.

En 2000, le volume des importations et des exportations maliennes selon les statistiques de la
Direction Nationale des Transports est évalué & 2144,8 mille tonnes dont 34,8 mille tonnes de
stock final 4 I'importation (31,2 mille pour le port d’Abidjan et 23,6 mille pour celw de Dakar). I
est détaillé dans le tableau 4.24 c1 — aprés.

La part de la route est de 82% (1758 mille tonnes), celle des rails de 17,7% (382 mille tonnes) et
celle de 1air de 0,3% (5,7 mille tonnes).

Pour le transport international de marchandises, le mode dominant est donc la route, dont la part
augmente réguliérement {+15% par an au cours des 5 derniéres années) alors que celle des rails
décroit (-6,5% par an) et celle de I'air, marginale, croit avec modération (2,7%). A court et
moyen termes les tendances observées devraient se maintenir.
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‘Tableau 4.24 : Volume des importations et des exportations en 2000.

' Mode transport "Quantités en 1000 tonnes % total

| Import Export Total Import | Export

| Route 1554.,6 203 1757.6 88,5 i8]
Rails 2995 82 381,5 78,5 2
Air 3,0 2,7 5,7 52,6 474 |
Total 1857.1 287.7 2144,8 86,6 el

Source : DNT — Annuaire statistique 2000

5.1. LES IMPORTATIONS ET EXPORTATIONS ROUTIERES

Les importations et exportations routiéres maliennes au cours des cing (5) derniéres années sont
données dans le tableau 4.25 ci — aprés.
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Tableau 4.25- Trafic international routier de marchandises (en tonnes)

r ‘ L ‘ TAMA ‘
| Années 1996 1997 1998 1999 2000 en %
Trafic import par provenance
Abidjan 751 700 865 783 791596 | 1445506 | 1412808 | 17
!Dakar 8 734 30 240 26 951 42 654 73 076 70
| Lomé 9217 8 768 6 584 7 461 15423 14
Autres axes | 9 260 12 398 39 583 3722 22 065 24
Total | 778911 917 189 864 714 | 1499343 | 1523372 18
Export par destination
'Abidjan 187 037 248 100 139 975 102 259 185 801 = W7D
Dakar
Lomé
Autres axes 10 633 14 389 5960 708 17 170 13
‘Total | 197670 262 489 145 935 102967 | 202971 0,7
Trafic import + export
| Abidjan 938737 | 1113883 | 931571 | 1447765 | 1598609 | 14
Dakar 8 734 30 240 26 951 32654 | 73076 | 70
Lomé 9217 8768 6584 | 7461 15423 14 —
'Autres axes | 19 893 26 787 45 543 4430 | 39 23_5"| O
Total 976581 | 1179678 | 1010649 | 1602310 | 1726343 15

Source : DNT/Entrep6ts maliens a I”étranger

TAMA : Taux Accroissement Moyen Annuel
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A - LES IMPORTATIONS

En 2000, les importations par route sont ¢valuées a 1 555 mille tonnes, dont 1524 mille tonnes
transportées (98%) et 31 mille tonnes de stock final (2%).

Sur les 1524 mille tonnes transportées , 1413 mille tonnes passent par I'axe Abidjan (93%), 73 mille
tonnes par Dakar (4,7%), 16 mille tonnes par Lomé {0,9%) et 22 mille tonnes par les autres axes
notamment Conakry, Cotonou (1,4%). Le volume des importations d’hydrocarbures est de 425 mille
tonne (27% du volume total import€).

Les importations en provenance d'Abidjan ont une forte part d'échanges inter-Etats (40%). tant
pour les hydrocarbures que pour les produits manufacturés surtout les matériaux de construction.
Il en est de méme pour les importations de Dakar.

Sur l'axe Lomé par contre, c'est & partir de 1999 qu'il a ét€ enregistré au niveau des entrepdts
togolais des achats locaux exclusivement en hydrocarbures, pour 1000 tonnes avec le triple en
2000, sinon il s'agit essentiellement du transit via le port de Lomé.

En 2000, les échanges inter-état représentent en moyenne 75% du volume total des échanges
internationaux de fret dont 40% pour ’axe Abidjan, 79% pour Paxe Dakar et 93% pour I'axe
Lomé .

La part des échanges inter-état dans le volume global des échanges internationaux est passée de
159 en 1997 4 75% en 2000, soit une augmentation globale de 40% (voir détail sur le schéma —
4.3 ci-apres).

A la méme période, les échanges de transit international représentent quant 4 eux 25% du volume
total des échanges internationaux de fret dont 60% pour I’axe Abidjan, 21% pour |'axe Dakar et
07% pour [’axe Lomé (...tonnes).

La part des échanges de transit dans le volume global des échanges internationaux est passée de
65% en 1997 a 25% en 2000, soit une diminution globale de 40% (voir détail sur le schéma — 4.3
ci-apres).



92

Echanges sous-régionaux
100%-
i
80% |
i
o
H P
60%- f:.* J
4 [l i A
| |
40% ' i
; 1A o
51_ . ?’
d 5
20%- |
N
|
L Nutlier - Etuts ..hlh—lilﬂ- — |
| AN
Ot | 03 } we | om [ om [ ow | om | o | u
Bowar | oas | s | e | 0w | os [ aw [ aw | e
B L 5 A . - = s ¢ 6@ | o | GB 0w =
L el | s ] G5 | A A HISEY o B S R
Schéma —4.3

Le transport international est assuré par des camions semi - remorques de 30 tonnes et plus.

Conformément aux accords routiers conclus entre le Mali et les états voisins, la part des
transporteurs maliens dans le volume total transporté est normalement de 50% pour les échanges
inter — état et 67% (2/3) pour les échanges de transit.

Cependant, certains transporteurs étrangers tels que les transporteurs ivoiriens, préférent les
transports locaux notamment celui du cacao car plus rentable pour eux que le transport
international sur le Mali. Ce qui fait augmenter la part des transporteurs maliens dans le volume
total transporte.

Les perspectives : De 1996 4 2000, les importations transportées sont passées de 779 mille tonnes
4 1524 mille tonnes, soit une augmentation moyenne de 18% par an, dont 17% par an pour I’axe
Abidjan, 70% par an pour ’axe Dakar, 14% par an pour I’axe Lomé et 24% par an pour les autres
axes.

Les importations évoluent donc au méme rythme que l'axe Abidjan, qui est encore I'axe
dominant ; mais pour le port de Dakar, elles évoluent 4 un rythme 4 fois plus élevé que par
Abidjan, 3 fois plus que par Lomé et 3 fois plus que par les autres ports, qui évoluent 4 leur tour
beaucoup plus vite que le port d’ Abidjan.
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e port de Dakar et les autres ports (Conakry. Cotonou et Nouakchott) acquiérent de plus en plus
de I'importance et ’aménagement de leurs voies d"accés bouleversera totalement la répartition du
rrafic d’importation entre les différents débouchés du Mali. L évolution des importations des
principaux produits au cours des 4 derniéres années (1997 — 2000} se présente comme suit :

- les céréales, dont le volume a diminué de 20% en movenne par an, dont =31% pour Abidian,
-20% powr Dakar, et + 223% pour les aulres axes qui sont marginaux (Lomé, Conakry.,
(otonon).
les produits alimentaires, dont le yolume a diminué de 24% en moyenne par an. dont -20%
pour Abidjan, -30% pour Dakar et +67% pour les aqutres axes qui Sont marginaux

- les produits chimiques dont le volume a diminué de 10% en moyenne par an, dont —2% pour
Abidian, -5% pour Dakar et +91% pour Lomé et les autres porls.

les véhicules et piéces détachées, dont le volume a diminué de 37% en moyenne par an dont —
12% pour Abidjan, -31% pour Dakar et -3% pour Lomé el les autres porfs

- Les matériaux de construction, dont le volume a augmenté de 28% en moyenne par an. donl
26% pour Abidjan, 63% pour Dakar et ~23% pour Lomé et les autres ports.

Les divers produits dont le volume a augmenté de 31% en moyenne par an, dont "00% pour
Abidjan, -19% pour Dakar et =9% pour Lomé et les auires poris.

Les hydrocarbures, dont le volume u augmenté de 7% en moyenne par an, dont 3% pour
Abidian, 2% pour Dakar. Le port de Lomé a commencé a importé les hydrocarbures
seulement & partir de 1999 et en 2000 les importations par ce port el celui de Cotonou ot ¢1é
multipliées par 6

D une maniére générale, en dehors des matériaux de constructions, des produits divers et des
hydrocarbures, les importations de tous les autres produits ont baissé au cours des 4 derni¢res
annees.

[ a baisse des importations de céréales et produits alimentaires s expliquent par I'augmentation de
la production agricole au Mali au cours des derniéres années, lagquelle a permis dexporter le
surplus agricole vers les pays voisins (Céte d’Ivoire, Burkina Faso, Niger, Sénégal, Mauritanic)

A court el moyen lermes et sous réserve d'une bonne pluvioméirie, cette tendance devra s
maintenir grdce aux stratégies et programmes de développement agricoles adoptés (programme
PNIR).

Pour les autres produits non alimentaires, la baisse constatée résulterait de la baisse du pouvoir
d’achat du consommateur malien.

Pour les matériaux de construction, la croissance enregistrée devra se poursuivre mais de fagon
plus modérée & partir de ’année 2002, compte tenu de la fin des travaux de construction des
ouvrages afférents a la CAN2002.
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B - LES EXPORTATIONS

l.es exportations totales du Malt par route ont atteint 203 milles tonnes en 2000. dont 186 mulle
tonnes pour 'axe Abidjan (92%) et 17 milles tonne (8%) par tes autres ports (Cotonou, Conakry b

.08 exportations routiéres par les axes Dakar et Lomé sont encore nulles.

Les perspectives + De 1996 a 2000, les exportations nraliennes sont passées de 198 mille tonnes &
203 mille wnnes. soit une augmentation moyvenne de (.7% par an, dont 13% pour les axes
Cotonou et Conakry et 0% pour I"'axe Abidjan dont les exportations ont diminuées depuis 1996
pour atteindre presque en 2000 leur niveau de 1996.

Les axes Cotonou et Conakry prennent de plus en plus de I'importance dans le systéme
d’exportations des produits maliens. Et cette importante va grandissante avec I’aménagement des
voies d’acces aux ports concerneés.

[."évalution des exportations des principaux produits de 1997 a 2000 se présente comme sut

- e coton et les produits cotonniers, dont le volume exporté principalement par Abidian «
diminmié de 11,5% en moyenne par an. Les exportations de coton par Lomé ont commence
partir de année 2000,

- ey céréales et les produits alimentaires, dont le volume exporté a augmenté de 10% en
moyvenne par an, dont 45% par Abidjian et 34% par Lomé et les autres axes.

Les divers produits exportés, dont le volume a diminué Jde 1.3% en moyenne par an, dont
27 par Abidjan et +19% par Lomé et les autres axes

En somme, & part les céréales et les produits alimentaires dont le volume exporté a augmenté.
coniirmant du coup la baisse du volume importé des mémes produits et la performance du secteur
auricole, tous les autres produits d’exportations notamnient le coton ont chuté. Cependant Ia
chute des importations de coton est conjoncturelle, les paysans avant boudé la culture du coton
en 2000 a cause des prix non rémunérateurs au producteur.

Les stratégies en cours, notamment dans le secteur coton, devront mverser les tendances
négatives acluelles.

En tout étar de cause, les exportations maliennes devraient évoluées a moyen terme au méme
rythme gu actuellement et dans le meilleur des cas a un rvthme plus élevé et voisin de 20% par
un (taux de croissance annuelle de 1992 a 1997).

En conclusion, la demande de transport routier international de marchandises devraif croitre i
court et moyen termes @ un rythme plus élevé sinon aussi élevé qu’actuellement (15% par an)
el cela, compte tenu des stratégies adoptées (croissance accélérée et développement durable,
{utte contre la pauvreté... ) et des programmes de développement agricoles et routiers en cours
et prévas (PNIR, programmes sectovriels. ..).



5.2. CHOIX ENTRE LES DIFFERENTES VOIES D’ACCES AU MALI

Le choix d’une voie ou plusieurs voies d’acces internationale est crucial pour le Mali et pour cela.
deux critéres prédominent : le colt du transport pour la collectivité malienne et la capacité des
voles.

En dessous dun trafic attendu de 300000 tonnes, les voies routiéres sont presque MOUJOs
préférables. Le fait que les voies ivoiriennes ne demandent que peu d’investissements dc
complément leur donne un avantage a court terme par rapport aux volies guinéennes. pourtant
plus courtes. Sinon ¢’est les voies guinéennes qui sont plus économiques.

o Les voies ferrées et particulierement la voie ferrée Bamako - Dakar deviennent intéressantes
a partir de 900.00C a 1.000.000 de tonnes environ, dans la mesure ou !’investissement s¢
limite a des renforcement de la voie ou a des raccordements maliens a des voles de pays
limitrophes de capacité suffisante. Dans le cas ol certaines ressources minieres maliennes
seraient désenclavées par chemin de fer (fer de Balé, bauxite de Baléa par exemple). les
marchandises générales apparaitraient comme marginales par rapport au trafic minier car les
cofits serajent supportés en grande partie par ce dernier trafic et la solution ferrée deviendrait
trés compétitive avec la route.

A partir d'un trafic attendu de 350000 tonnes environ, la voie fluviale sénégalaise, surtout si elle
est prolongée par un chemin de fer rénové de Kayes & Bamako, est particuliérement intéressante
pour la collectivité malienne, i condition qu'elle soit attractive. en termes tarifaires. pour les
usagers.

En tout état de cause, les voies « Lourdes » (fleuve et fer) sont économiques pour le pays si un
trafic suffisant y est affecté. Si le trafic est partagé entre un grand nombre de voies, alors les
solutions routiéres reprennent Uavantage : Pobjectif de diversification des voies s oppose donc
a celui d’économie.

6° - LES ECHANGES NATIONAUX ET REGIONAUX

Le transport routier national et régional de marchandises porte sur les céréales. les produits
manufacturés de consommation et divers autres produits entre les centres urbains, inter-
régionaux, intra-régionaux et entre les villes et la campagne.

Les véhicules utilisés pour ce segment sont généralement des camions de 10 a 25 tonnes de
charge utile sur les routes de moindre qualité (routes en terre et pistes) pour le transport intra —
régional et rural et des camions semi-remorques de 30 tonnes sur les routes de bonne qualité
(routes bitumées) pour le transport national interurbain ou inter - régional.

Selon les statistiques de la DNT, en 2000, le trafic national interurbain et régional de
marchandises solides est de 509 mille tonnes, dont 390 mille tonnes (78%) pour les échanges
inter-régionaux ou nationaux et 119 milles tonnes (22%) pour les échanges intra-régionaux.

De 1997 a 2000, les échanges inter et intra régionaux sont passés de 507 mille tonnes 4 509 mulle
tonnes, soit une croissance moyenne de 0,1% par an.
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On constate donc sur cette période, une baisse importante de 14,9% l'an des échanges intra-

régionaux compensée donc par une hausse relativement importante de 7,5% l'an des échanges
inter-régionaux.

Le volume des échanges nationaux et régionaux est donné dans le tableau - 4.25 et sur le schéma
— 4.4 et leur structure dans le tableau — 4.26 ci — aprés.
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Echanges régionaux
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Schéma- 4.4

Tableau 4.26. Structure du trafic routier intéricur de marchandises solides en 2000

[ Kaves | Bkoet | Sikasso | Ségou | Mopti Tombouctou | Gao et Kidal | | Toml
Koulikoro

Kaves 3% el
Bamako et Koulikoro 12% % % | 4% 1% 1% 0%,
Sikasso % 3% 0 24 2%
' Séson 2% L il S0 ] % ETCT
0 e— 7 I - L7
Tombouetou )
Gao et Kidal %0 i s = _
" 'I - 1 |

Total 3% | 53% | 12% 3% | Ti% | 1% | 8% [ | oo

Source Consultant
a. Echanges nationaux ou inter-régionunx:

En 2000, les échanges nationaux sont évalués a 390 mille tonnes, dont les 40% a destination du
District de Bamako et de la région de Koulikoro. Les produits échangés sont : les céréales. les
produits alimentaires, les produits manufacturés divers, les hydrocarbures, le bétail etc.

De 1997 a 2000, il sont passés de 314 mille tonnes & 390 mille tonnes, soit un accroissement
moyen annuel de 7,5%.

Le transport est assuré par les camions de 10 a 25 tonnes et les camions semi-remorques de 50
tonnes.

Les principaux centres de chargement sont :
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a Ségou 35% du fret chargé
a  Sikasso 19%.
1  Bamako et Koulikoro 18%

Par contre. les principales destinations ou centres de déchargement sont :

5 Bamako et Koulikoro  40% du fret déchargé
1 Ségou 13%
2 Sikasso 12%
2 Mopti 11%.

Les principales relations sont les suivants :

3 Ségou — Bamako et Koulikoro - 28% des ¢changes nationaux dent 21% vers Bamako et 7%
vers Ségou
| Sikasso — Bamako et Koulikoro - 19% des échanges nationaux dont 14% vers Bamako et 5%

vers Sikasso

2 Mopti — Bamako et Koulikoro - 8% des échanges nationaux dont 4% vers Bamako et 4%
vers Mopti.

a  Ségou — Sikasso — 6% des échanges nationaux dont 3% vers Ségou et 3% vers Sikasso.

a

Aucun échange n ‘existe actuellement entre les régions de Sikasso et de Tombouctou et la région
de Kayes n'échange avec aucune autre région du pays a cause de son isolement routier. Par
ailleurs, les échanges entre les régions de Tombouctou et de Gao sont nuls, a cause de I"absence
de route entre ces deux régions Sahelo-Sahariennes.

Cependant, concernant la région de kayes, des ¢changes existent bel et bien entre cette région <l
les régions de Koulikoro et de Bamako mais échappent certainement aux services de controle de
la DNT.

6. Echanges régionaux et locanx

En 2000, ces échanges sont évalués 4 119 milles tonnes, dont les 54% dans le District de Bamako
et la région de Koulikoro.

Les produits échangées sont : les céréales, les produits alimentaires, les produits manufacturés
divers, les hydrocarbures etc.

De 1997 a 2000, il sont passés de 193 mille tonnes 4 119 milles tonnes, soit une baisse moyenne
annuelle de 14,9% par an, dont —29% pour Kayes.

Le transport est assuré par les camions de 10 & 25 tonnes sur les routes en terre et pistes et sur les
bonnes routes (routes bitumées et en terre).

A lintérieur des régions de Bamako et de Koulikoro, les flux atteignent les 12% du volume total
de marchandises transportées a l'intérieur du pays.
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Les échanges intra-régionaux de Mopti sont paradoxalement nuls; comme si tout le monde
produisait les mémes choses dans cette région. Ce qui est invraissemblable car les ceicles de
Bankass et de Koro, généralement excédentaires en céréales, fournissent du mil au cercle de
Mopti. qui a son tour leur fournit du riz et du poisson.

D’une maniére générale, les échanges intra-régionaux sont beaucoup plus mmportants dans les
régions a forte densité routiére, telles que les régions de Bamako, Koulikoro, Sikasso et Ségou. A
I'inverse, les régions & faible densité routiére ont trés peu d’échanges internes. Clest le cas de
Mopti. Gao, Tombouctou et Kidal.

La région de Kayes est un cas particulier. En effet, les échanges a I'intérieur de cette région sont
relativement importants a cause de son isolement qui fait qu’elle se replie sur elle-méme.

L es nuages d’échanges régionaux présentés sur le schéma-4.5 confirme cette assertion.

Nuage d'echanges régionaux
120
* Kayes
100 " )
- [ o Bamako - Koulikoro
]
80 g N Sikasso
g
60 | = Ségou
. . =
40 < » x Mopti
. P Tomb
4 ® | ombouclou
20l l REE L TR ke i
s Xy LI | + Gao - Kidal
++ * E
0 €000 11T ge0e 4T * o pEOY
U [0 28 30 4

schéma — 4.5

Le désenclavement des régions de Kayes, Mopti, Tombouctou, Gao et Kidal est donc
recommandé pour impulsé les échanges et la production agricole et miniére dans ces régions.

D’une maniére générale, les données statistiques fournies par les services de la DNT sont
incomplétes et recélent également des incohérences qui doivent étre corrigées pour des
analyses plus fiables.
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[V.2.1.2. LA DEMANDE DE TRANSPORT MARCHANDISES
|° - LES DIFFERENTS FLUX DE TRANSPORT DE MARCHANDISES AU MALL

[es différents flux de transport de marchandises rencontrés au Mali sont :

Les flux de transports internationaux

Les échanges les plus dominants s etfectuent avec la Cate d’Ivoire, le Burkina Faso. la Guinée ¢t
le Togo par route. le Sénégal par les rails. les pays voisins d’Afrique, I'Europe. I' Aménque
I"Asie par air et mer.

Les produits importés sont : les produits de premiéres nécessité (sucre. sel, tissus, lai...) colas.
hydrocarbures, matériaux de construction, matériels et équipements des pays voisins (C6te
d’Ivoire, Sénégal..), d'Europe, d” Amérique et d’Asie...

Les axes d’importation les plus dominants sont ceux de la Cote d’Tvoire et du Sénégal

Les produits exportés sont essentiellement le coton (CMDT), le bétail ( par camions ou sur pied).
|"arachide, le poisson, les céréales.

Pour le bétail et le poisson les flux dominants vont des régions de Mopti. Tombouctou et (iao
vers la Céte Ouest (Cote d’Ivoire et Ghana).

Le coton est exporté des régions de Sikasso, Koulikoro et Kayes sur I'Europe vid les ports
d"Abidjan ., de Dakar et de Lom¢.

Les flux de transports nationaux { inter — régionaux)

Ces flux concernent les mouvements des biens entre les différentes régions du pays.

Ies biens échangés sont : les céréales (mil. riz..), les fruits, les légumes du sud vers le nord. l¢
bétail et le poisson du nord vers le sud et les denrées de premiere necessite du sud vers le reste du

pays.

D’une maniére générale, le flux vers la capitale est beaucoup plus €levé que vers les régions. En
effet, Bamako étant chroniquement déficitaire, il recoit environ 20 fois plus de marchandises
qu’il n’en donne aux régions. Ce qui fait de la capitale malienne. avec plus d’un million d'dames.
le marché de consommation le plus impertant du pays.

Les axes d’échanges nationaux les plus dominants sont : Ségou —Bamako, Sikasso — Bamako et
Koulikoro - Bamako par route et Bamako-Kayes par rails.

Les flux de transports intra — régionaux ou ruraux

Ies échanges intra — régionaux se font entre les différentes localités des régions.
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Les biens échanggs sont les produits agricoles, le bétail et les produits de premieére nécessité. Les
flux dominants vont des champs aux villages ou dépéts, des villages aux foires et des villages ou
dépbts aux grands centres de consommation, de commercialisation (villes) ou de transformation
{usines).

2°- DEMANDE TOTALE DE TRANSPORT DE MARCHANDISES

La demande totale de transport de marchandises comprend deux composantes : la demande satisfaite
pour les marchandises transportées et la demande non satisfaite (potenticlle et réelle).

La demande totale de transport de marchandises a é1é établie sur la base des hypothéses de
développement posées pour 1’année 2000.

Pour les céréales, I'arachide, les fruits et légumes. le poisson et la viande - la demande rotale de
transport correspond aux besoins des populations nécessiteuses, lesquels sont couverts par les
excédents devant étre transportés des zones ou régions excédentaires vers les zones ou ré gions
déficitaires et/ou par les importations.

Pour les matériaux locaux ou importés de construction : la demande totale de rransport
correspond aux besoins de construction essentiellement en zones urbaines.

Pour les produits de premiére nécessité et divers : la demande totale de transport correspond aux
besoins des populations nécessiteuses, lesquels sont couverts par la production locale ou
! 'importation.

Pour les produits d'exportation (coton, céréales, fruits, léeumes et divers) - la demande totale de
transport correspond aux excédents de production exportables.

Les flux totaux de marchandises ainsi calculés par région et pour I’ensemble des produits
¢changés au Mali en 2000 sont donnés dans le tableau 4.27 ci — apres pour les marchandises
solides et dans le tableau 4.28 ci — aprés pour les hydrocarbures. Les flux totaux par produit et par
région sont donnés dans les tableaux en annexe 4.



Tablcau 4.27 : Demande totale de transport de marchandises solides par région

Unité Kayes Kkro Bamako Sikasso Ségou Mopti Thbtou Gao Kidal | Etran Total
Destination ver
Origine
Kayes 10° T 170,379 21,78 5.384 = - - - 15.71 213,253
10° Tkm 17,362 P31 1,8888 420 24,7608
Koulikoro 10° T - 178,327 335,668 1,048 0,280 - - - - 27.43 542,753
10° Tkm 19,729 38.7766 0,454 0,078 12.294 71,3316
Bamako 10° T 91,861 735,28 16.7025 27,656 18,974 0,032 4.59 0,008 [2.493 | 907,5965
10° Tkm 4,2666 7.354 6,007 6,057 12,3915 0,022 5,748 0.013 14,745 56,6631
Sikasso 10°T 86,575 406,746 384,262 39,948 12,166 - 3,238 - 203.57 | 1136,445
10° Tkm 25,554 140,763 39.7606 5,765 429 GRSRl 105,83 385,503
Ségou 10°T 3,512 383,002 58.091 134,986 25,463 1,20 33.51 0.01 39570 689,144
10° Tkm 0,715 94,747 7,755 8.7523 10,663 0,52 32.508 0,013 33,844 | 189,5173
Mopti 10°T 0,003 21,521 5,91 0,546 121,174 1,62 3,226 - 31,083 185,083
10° Tkm (0,002 13,332 2.895 0,229 7.896 0,28 368 41,290 67,292
Tombouctou |10° T = 0,070 . o 0,045 6,42 = - = 6.535
10° Tkm 0,060 0,017 0,436 0,513
Gao 10° T - 6,010 0413 1,668 0,732 0,013 15.246 6,58 [.330 31,998
10° Tkm 7. 5 0.780 1,878 0,4392 0.0055 1,8276 2,384 1.470 16,5043
Kidal 10°T s - 0.840 0.66 E 1,50
10° Tkm 0.327 | 0.026 0,353
Sous-total 10°T 170,379 381,998 1903,687 466,4265 205,084 178,554 9,285 60,650 7,258 | 330,986 |3714,3075
10° Tkm 17,362 51,5766 304,4404 37,717 22,7593 35,6967 1,2635 | 45,3136 | 2,636 | 273,673 | 812,4381
Etranger 10°T 78,10 44 985 630,070 13583 118,32 87.39 6.20 27.961 TWIES - 1130,036
10° Tkm STl 58,74 771,840 119,50 138,60 116,60 8.27 42,199 0.675 1313,994
Total 10°T 248,479 | 426,983 2533,757 602,2565 | 323,404 265,944 15,485 88,611 8,438 | 330,986 | 48443435
10° Tkm 74,932 110,3166 1076.,2804 177,217 161,3593 | 152.2967 9,5335 87,5126 | 3,311 | 273,673 |2126,4321

Source : Consultant
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La demande totale de transport de marchandises en 2000 est de 4845 mille tonnes (2127 millions
de tonnes kilométriques) pour les marchandises solides et de 787 mille m3 (677 millions de m3
kilomeétres) pour les marchandises liquides et se résume ainsi comme suit:

1° - Transport de marchandises solides

- transport international sur longue distance (600 a plus de 1500 km) :
tonnage total = 1461 mille tonnes

import = {30 mille fonnes
export = 331 mille tonnes

- tonnage kilométrique = 1588 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de
transport = 1087 km

import = 1314 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de transport = 1163 ki,
export = 274 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de iransport = 828 km

- transport national ou inter — régional sur moyenne et longue distances (200 a plus de 1200
km) :
tonnage total = 1637 mille tonnes
. tonnage kilométrique = 436 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de

transport = 266 km
- wransport intra — régional sur courte et moyenne distances (10 a 130 km) :
. tonnage total = 1747 mille tonnes
. tonnage kilométrique = 103 millions de tonnes kilométriques. distance moyenne de

tansport = 60 km

2% Transport de marchandises liquides (hydrocarbures)

- transport international sur longue distance (950 a plus de 1900 km) :

. volume total = 531 mille m3

import = 531 mille m3
export = ()

. volume kilométrique = 661 millions de m3 kiloméires, distance moyenne de
transport = 1246 km

import = 661 millions de m3 kilométriques, distance moyenne de transport = 1246 km;,
export =0

- transport national ou inter — régional sur moyenne et longue distances (200 a plus de 1200
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i) :
volume total = 19 mille m3

volume kilométrique = 9 millions de m3 kilométres. distance movenne de
rransport = 478 km

- transport intra — régional sur courte et moycnne distances (3 a plus de 160 km} :
volume total = 237 mille m3
volume kitométrique = 7 miliions de m3 kilometres, distance movenne de

transport = 27 km (5 km a Bamako et 161 km a Kidal).

3°- Répartition de la demande totale de transport :

Pour les wransports solides : la part des différentes régions dans la demande totale est la suivante :

Kayes 3.3%. Bamako 52.6%. Koulikoro 9.4%. Sikasso 16.6%. Ségou 7.5%, Mopti 6%, Fombouctou
0.53%. Gao 1.9% et Kidal 0.2%.

[a demande internationale représente les 30,1% de la demande totale, dont 233% pour les
importations et 6,8% pour les exportations.

i.a demande nationale représente les 33.8% de la demande totale et la demande régionale les 36,1%.

Pour les transports liguides :

les hyvdrocarbures étant importées. la demande totale est égale a la demande internationale et la parl
des différentes régions dans cette demande est la suivante :

Kaves 6.2%. Bamako 38.05%. Koulikoro 0,65%, Sikasso 19%. Ségou 7.3%. Mopti 6.4%.
Tombouctou 1%. Gao 1.16% et Kidal (),04%.

| a demande nationale représente les 2.4% de la demande totale et la demande régionate les 30.1%.

30 . DEMANDE SATISFAITE DE TRANPORT DE MARCHAN DISES

La demande satisfaite de transport de marchandises est ie volume de marchandises cffectivement
transporté. Les enquétes montrent qu'elle provient prioritairement des commercants (dans 33%
des cas). ensuite des agriculteurs (18%), des transporteurs eux-mémes (10%), des industriels
(3%) et des autres chargeurs pour le reste. Chacun de ces chargeurs intervient, en partic ou en
totalité. dans la chaine de transport pour telle ou telle composante de la filiére. comme par
exemple, les agriculteurs pour le ramassage et |’évacuation de leurs récoltes.

La demande satisfaite de transport de marchandises a ét€ évaluée sur la base des données statistiques
fournies par les directions régionales des transports, ajusiées et compléteées par les enquétes du
consultant.
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Les flux totaux de marchandises transportées par région et pour I’ensemble des produits échanges au
Mali en 2000 sont donnés dans le tableau 4.29 ci — aprés pour les marchandises solides.

Pour les hydrocarbures qui sont importées, la demande transportée par route est égale a la demande
totale a transporter, le stock final de ce produit en 2000 étant nul et le solde des besoins de transport
d’hydrocarbures étant assuré par la voie ferrée.

Il y’a lieu de souligner cependant, que les données statistiques fournies par les DRT et la DNT ne
sont pas suffisamment fiables. En effet, les données statistiques fournies par les DRT sont, SOt
incohérentes d’une région a une autre, soit incomplétes ou erronées pour certaines régions ; mettant
ainsi en cause la fiabilité des informations fournies.

L amélioration de la collecte des données sur les transports au niveau des DRT est donc nécessaire.
notamment par 1'informatisation des données et la mise en place d'un systéme de contréle a
postériori par la DNT.
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La demande transportée en 2000 est de 4578 mille tonnes (2007 millions de tonnes
kilométrigues) pour les marchandises solides et de 787 mille m3 (677 millions de m3 kilometres)
pour les marchandises liquides et se résume ainsi comme suit:

1° -Transport de marchandises solides

- rransport international sur longue distance {600 a plus de 1500 km}) :
tonnage total = 1382 mille tonnes

import = {099 mille tonnes
export = 283 mille fonnes

tonnage kilométrique = 1528 millions de tonnes kilométnques, distance moyenne de
transport = 1106 km

import = 1276 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de transport = 1161 km.
export = 232 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de transport = 890 km

- transport national ou inter — régional sur moyenne et longue distances (200 a plus de 1200
k)

. tonnage total = 1473 mille tonnes
_ tonnage kilométrique = 378 millions de tonnes kilométrigues, distance moyenne de
transport = 237 km
- transport intra — régional sur courie et moyenne distances (10 a 150 km) .
tonnage total = 1723 mille tonnes
. tonnage kilométrique = 100 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de

transport = 58 km

2°_ Transport de marchandises fiquides (hydrocarbures) — voir demande folale

3°- Répartition de la demande transportée

La part des différentes régions dans la demande transportée est la suivante :
Pour les transports solides :
Transport total :

Kayes 5%, Bamako 51,9%, Koulikoro 9%, Sikasso 17,26%, Ségou 7,86%, Mopti 6.5%.
Tombouctou 0,34%, Gao 1,96% et Kidal 0,18%.
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l.a région dominante dans les échanges au Mali est le District de Bamako. suivi des régions de
Sikasso, Koulikoro, Ségou ete. La participation des régtons du Nord dans les échanges du payvs reste
encore marginale avee moins de 3% des échanges

Transport international

l.a demande 1nternationale représente les 30.2% de la demande totale transportée, dont 24% pour les
importations et 6.2% pour les exportations. Elle se répartit entre fes différentes régions comme suil

Importations : Kayes 7.1%, Bamako 34.3%. Koulikoro 4%, Sikasso 12.4%. Ségou 10.8%. Mo
896, Tombouctou 0.6%. Gao 2.5% et Kidal (.1%.

Le District de Bamako est également ici le pdle dominant, suivi des régions de Sikasso et de Ségou.
Les régions du nord ferme la marche avec 3% du total des importations. 1.”axe routier dominant est
{"axe Abidjan avec 92.7% des importations. suivi de Dakar avec 4,8%, Lomé et autres avec 2.3%

Exportations : Kayes 1.6%. Bamako 4.4%. Kouhkoro 3.2%. Sikasso 60,4%. Ségou 12.9%. Mopll
11%, Tombouctou 0.0%, Gao 0,5% et Kidal 0.0%

La région de Sikasso domine les exportations au Mali, suivie de Ségou et de Mopti La participation
des régions du nord a I'exportation est ¢galement marginale avec 0.5% du total des exportations
3 4

I."axe routier dominant est I'axe Abidian avee 91.53% des exportations, suivi de Lomé et aunes avee
8.5% et de Dakar avec 0%.

Transport national ou inter- régional

La demande nationale repeésente les 32,270 de la demande totale transportée et se répartin conminm
s

Kaves 1.84%. Bamako 9.44%. Koulikore 22.73%. Sikasso 32,8%, Séeou 30.58%. Moptl
3 g |
lomboucton 0,0%. Gao 1,11% et Kidal 0.03%.

Les échanges inter — régionaux sont deminds par les régions de Sikasso. Ségou et Koulikoro gui
sont les principaux centres de chargement. suivies de Bamako, Kayes et Mopti. Les régions du notd
(Tombouctou, Gao et Kidal) et de 'ouest (Kayes) participent trés peu aux échanges nationaux
cause surtout de leur enclavement (3% seulement du total des échanges).

Les principaux centres de déchargement sont: Bamako avec 70% des volumes déchargés.
Koulikoro 12%, Sikasso 5,6% et Ségou 4,8%.

Les principales relations sont : Sikasso — Bamako avec 23,5% des échanges, Koulikoro — Bamako
avec 22,64% et Ségou — Bamako avec 22,32%,

[>’une maniére générale, aucun échange n ‘existe actuellement entre les régions de Sikasso et de
Tombouctou et la région de Kayes n'échange qu’avec les régions de Koulikoro et Bamako. Par
ailleurs, les échanges entre les régions de Tombouctou et de Kidal sont nuls, a cause de I’absence de
route entre ces deux régions Sahelo-Sahariennes.
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Ie désenclavement des régons de Kayes. Mopti, Tombouctou, Guo et Kidal est donc
recommandé pour impulser les échanges et la production agricole et miniére dans ces régions

Transpori régional

la demande régionale représente les 37.6% de la demande totale transportée et se répartit comme

sl

Kaves 8.5%. Bamaka 42.7%. Koulikoro 10.35%. Sikassa 22.3%. S¢gou 7.83%. Mopti 7.05%.
Tombouctou 0.37%. Gao 0.88% ct Kidal 0,04%.

Les échanges intra — régionaux sont dominés par le District de Bamako suivi des régions Sikasso el
Koulikoro. Les échanges a l'intéricur des régions du nord sont trés faibles a cause de leur

enclavement.

Pour les transports liquides :

Transpor{ total

La demande totale transportée est égale a la demande internationale, les hydrocarbures étant
entizrement importées. Elle se répartit entre les différentes régions comme Suit

Kayes 6.2%. Bamako 358.03%. Koulikoro 0.63%, Sikasso 19%, Ségou 7.5%. Moptu 6.4%.
Tomboucton 1%, Gao 1,16% et Kidal 0,04%.

La région dominante dans ies échanges d’hydrocarbures au Mali est done le District de Bamako.
suivi des régions de Sikasso. Ségou. Mopti. Koulikoro. ete. La participation des régions du Nord

dans les échanges du pays reste encore marginale avec moins de 3% des ¢changes

L axe routier dominant est |'axe Abidjan avec 87% du volume importe. suivi de Lome et Bénmavee
13% et de Dakar avec 0%,

Transport nationad ou inter- régional

La demande nationale représente les 2,4% de la demande totale transportée et se répartit comme
st

Kayes 0%, Bamako 81,33%. Koulikoro 0%, Sikasso 6,62%. Ségou 8.94%. Mopu 1,74%.
Tombouctou 0,0%, Gao 1,33% et Kidal 0,0%.

Les échanges inter — régionaux sont dominés par les régions de Bamako, Sé¢gou et Sikasso, qui sont
les principaux centres de chargement, suivies de Mopti et Gao.

Les principaux centres de déchargement sont : Ségou avec 42,38% des volumes déchargés, Mopti
29,63%, Gao 13.59%, Koulikoro 11.76%.



Transport régional

La demande régionale représente les 30,1% de la demande totale transportée et se répartit comme
SUIL :

Kayes 20.52%, Bamako 41,96%, Koulikoro 0,91%., Sikasso 28,56%. Ségou 3.60%. Mopti 0.18%.
Tombouctou 3,34%, Gao 0.87% et Kidal 0,06%.

Les échanges intra — régionaux d’hydrocarbures sont dominés par le District de Bamako suivi des
régions de Sikasso et Kayes. Les échanges a I'intérieur des régions du nord restent faibles & cause de
leur enclavement.

4° - LA DEMANDE DE TRANSPORT DE MARCHANDISES NON SATISFAITE

La demande de transport de marchandises non satisfaite est la différence entre la demande totale de
transport de marchandises et la demande satisfaite de transport de marchandises.

La demande de marchandises non transportées par région et pour I’'ensemble des produits concernés
au Mali en 2000 est donnée dans le tableau 4.30 ci — aprés pour les marchandises solides : la
demande non satisfaite pour les hydrocarbures étant nulle.




Tableau 4.30 : Demande de transport de marchandises solides non satistaite par régron,

Destination/ Unité Kayes Kkro Bamako Sikasso Ségou Mopti Thitou Gao Kidal | Etranger Total
Original

Kayes 10°T 23,521 z : ; 2 2 : = LT 34,691
10° Tkm 5,96 285 8,81

Koulikoro 10°T - - 2,140 . - - - . - 18.397 20,537
10° Tkm 0,352 7.45 7.802

Bamako 10°T - 20,78 - = E - - - - - 20,78
10° Tkin 1.244 1,244

Sikasso 10°T . 421 61,00 _ - . 15.52 80,730
10® Tkm 1,815 23,18 930 34,295

Ségou 10°T 2 = 64,30 - B = = 5 - 3,00 67,30
10° Tkm 20,30 1,50 21,80

Mopti 10°T z : 11,50 . . - . 11,30
10° Tkm 7,50 7,50

Tombouctou 10° T - - - - - - - . . - <
10° Tk

Gao 10°T - - - : . - - 3 : -
10° Tkm

Kidal 10°T = = = : 3 = . %
10° Tkm

Sous-total 0T 23,521 24,99 138,94 A - - 2 - = 48,087 235,538
10° Tkm 5,96 3,059 51,332 21,10 81,451

Etranger 0 : ; 30,18 . 3 31,180
10° Tkm 38,196 38,196

Total 10°T 23,521 24,99 170,120 3 2 £ = - E 18,087 266,718
10° Tkm 5,96 3,059 80,328 21,10 119,647

Source; Consultant
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[a demande de transport non satisfaite en 2000 est de 267 mille tonnes (120 millions de tonnes
kilométriques) de marchandises solides et se présente comme suit :

1°- transport international sur longue distance (600 a plus de 1500 k) :
tonnage total = 79 mille tonnes

import = 31 mille tonnes de produits de premicre nécessité el divers destinés au District de
Bameko en provenance du port d Abidjan, mais non transportés en fin 2000 (stock final)

export = 48 mille tonnes, dont .

région de Kayes . 11,2 mille tonnes d 'arachide représentant ['excédent commercialisable du
cercle de Kénieha exportable vers Kayes et le Sénégal mais wnon fransporté a cause
cssentiellement de son enclavement

région de Koulikoro: 18,3 mille tonnes d'aruchide représentant les excédents
commercialisables des cercles de Banamba, Kolokani et Nara exportables vers lu
Mauritanie mais non transportés a cause essentiellement de |’ enclavement

Région de Sikasso : 15,5 mille tonnes, dont 2,5 mille tonnes d'arachide et 13 mille tonnes de
Jruits et légumes représentant les excédents commercialisables des cercles de Yanfolilu
Bougouni et Sikasso exportables vers la Guinée, la Cote d’'Ivoire et le Burkina mals non
transportés a cause essentiellement de | enclavement.

Région de Ségou: 3 mille tonnes de fruits et légumes représentant |excédent
commercialisable du cercle de Niono exportable vers la Mauritanie mais non transporic o
cause essentiellement de 1" enclavement

. tonnage kilométrique = 59 millions de tonnes kilométriques. distance moyenne de
transport = 747 km

import = 38 millions de tonnes kilométrigues, distance moyenne de transport = 1225 km.
export = 21 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de transport = 438 km.

2° - transport national ou inter — régional sur moyenne et longue distances (200 a plus de 1200
km) :

. tonnage total = 164 mille tonnes, dont :
région de Koulikoro: 2 mille tonnes de fruits et légumes représentant ['excédent

commercialisable du cercle de Dioila exportable vers Bamako mais non transporté a cause
essentiellement de |’ enclavement.
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District de Bamako : 21 mille tonnes de denrées et divers représentant les besoins non satisfails
des cercles de la région de Koulikoro en provenance de Bamako a cause essentiellement de |
enclavement.

région de Sikasso: 65 mille tonnes de fruits et légumes représentant I'excédent
commercialisable des cercles de Sikusso vers Bamako et Koulikoro mais non transporté «
cause essentiellement de | enclavement.

région de Ségou. 64 mille tonnes de fruits et légumes représentant ['excédent
commercialisable des cercles de Ségou vers Bamako mais non transporté a cause
essentiellement de I’ enclavement.

région de Mopti: 12 mille tonnes de céréales représentant !'excédent commercialisable du
cercle de Youwarou vers Bamako mais non fransporté a cause essentiellement de I
enclavement.

tonnage kilométrique = 54 millions de tonnes kilométriques, distance movenne de
transport = 329 km

3° - transport intra — régional sur courte et moyenne distances (10 a plus de 150 km) :
. tonnage total = 23,5 mille tonnes, dont :

région de Kayes : 23,5 mille tonnes de céréales (4,3), arachide (12,3), fruits et légumes (0.7) et
denrées diverses (6,2) représentant les excédents commercialisables du cercle de Kéniéba
vers Kayes non transportés et des besoins en denrées non satisfaits des cercles de Kéniéba,
Nioro et Yélimané a cause essentiellement de [’ enclavement.

. tonnage kilométrique = 6 millions de tonnes kilométriques, distance moyenne de
transport = 255 km

D’une maniere générale, la demande de transport non satisfaite est due essentiellement a
I’enclavement des zones de production, mais aussi a4 ’absence d’une véritable politique de
valorisation des produits agricoles et particuliérement des fruits et légumes (transformation et/ou
gxportation).

Le désenclavement des zones agricoles et la mise en place d’une véritable politique de
valorisation des produits agricoles au Mali sont donc nécessaires.
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IV.3. LE BILAN DE L’OFFRE ET DE LA DEMANDE DE TRANSPORTS
EN 2000

1) s agit de comparer I’offre de transport (capacité disponible et offerte) a la demande (totale et
satisfaite) de transport de marchandises en 2000. Les résultats détaillés de cette comparaison sont
présentés dans le tableau 4.31 ci — aprés et se résument comme suit :

V3 1. OFFRE TOTALE DE TRANSPORT

L offre totale de transport comprend deux composantes - I'offre routiére et 'offre de matériel
roulant.

Offre_routiére : L’offre routiére concerne les infrastructures routiéres regroupant les routes

bitumées. les routes en terre moderne, les pistes améliorees et les pistes saisonnieres.

La capacité des infrastructures routiéres est la suivante :

Routes bitumées : 6 4 8 millions de tonnes de marchandises (solides et liquides) par an.

Routes en terre moderne : 300 a 400 milles tonnes de marchandises (solides et liquides) par an.
Pistes améliorées : 100 2 200 mille tonnes de marchandises (solides et liquides) par an.

Pistes saisonniéres : 0 2 2 mille tonnes de marchandises (solides et liquides) par an.

Offre de matériel roulant :

Transport international et national

» parc de transport solide :

- capacité disponible = 12560 mille tonnes par an
capacité offerte = 7789 mille tonnes par an

o parc de transport liquide :

- capacité disponible = 1012 mille m3 par an
- capacité offerte = 507 mille m3 par an

Transport régional

e parc de transport solide :

- capacité disponible = 4061 mille tonnes par an
- capacité offerte = 2519 mille tonnes par an
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e parc de transport liquide :

- capacité disponible = 440 mille m3 par an
- capacité offerte = 220 mille m3 par an

IV3.2. DEMANDES TOTALE ET SATISFAITE DE TRANSPORT

Demande totale en 2000

Transport international et national

o transports solides : 3098 mille tonnes
s transports liquides : 551 mille m3

Transport régional

e (ransports solides : 1747 mille tonnes
e transports liquides : 238 mille m3.

Demande satisfaite en 2000

Transport international et national

e transports solides : 2854 mille tonnes
e transports liquides : 551 mille m3

Transport régionu!

¢ transports solides : 1723 mille tonnes
e transports liquides : 238 milie m3.
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Infrastructures routiéres : Le Mali ne dispose actucllement que d’environ 13000 km de routes et

pistes améliorées alors que 1’ossature routiére nécessaire au désenclavement global du pays est
évaluée a plus de 80000 km. Les besoins de désenclavement routier n’étant pas satisfaits a plus
de 80%, la demande routiére est donc largement supérieure a I’offre avec comme conséquence
majeure le blocage de la production dans les zones a fortes potentialités agricoles enclavées.

La construction de routes et particuliérement dans les zones agricoles est donc nécessaire, voire
indispensable pour améliorer [efficacité du camionnage au Mali et relancer la production dans
tous les secteurs de | 'économie.

Services de transport :

Pour le service de camionnage au Mali, le bilan de I'offre et de la demande en 2000 est résume
dans le tableau 4.32 ci — apres.

Tableau 4.32 : Bilan offre et demande de transports de marchandises en 2000.

’ Capacité du parc Demande de Taux de couverture ‘
Désignation transport actif transports demande /offre en %
Disponible | Offerte | Totale |Satisfaite | DTO/CD | DTO/CO | DSA/CD | DSA/CO |
{CD) (CO) {DTO) | (DSA) _
Transports
international et national
Transport solide. .. .. 12560 7739 3098 2854 25 40 23 37
{en 1000 tonnes) (2063) (1903) (16) (27 (13) (24)
Transpott liquide ... 1012 507 551 551 54 109 54 L}9
(en 1000 m3) {276) (276) |27 (54) (27 (34}
Trangports régional et
local
Transport solide...... 4061 2519 1747 1723 43 69 42 68
{en 1000 tonnes}
Transport liquide .... 440 220 238 238 54 108 54 108
{en 1000 m3)

Source 1 Consultant

De ce tableau il ressort les remarques suivantes :



Tramsports imternational et national

Transport solide :

La demande totale ne représente que 25% de la capacité ou de I’offre disponible et 40% de |
capacité oflerte. En tenant compte de la participation des transporteurs étrangers. elle
représenteralt plus que respectivement 16 et 27%.

[.a demande satisfaite quant a elle. représente seulement 23% de la capacité ou de [ollic
disponible et 37% de la capacité offerte. En tenant compte de la participation des transporteurs
¢trangers. elle ne représenterait plus que respectivement 13 et 24%.

Le parc actif de transport solide international est donc pléthorique et sous employé. Cependant.
cette appréciation générale est entachée de disparités régionales. En effet, les taux de couverture
de la demande par |’offre des région de Bamako, Sikasso, Ségou et Mopti, détentrices de 95% de
la capacité totale sont faibles alors que les capacités des régions de Kaves et Koulikoro sent
saturées ou largement dépassées.

La région de Koulikoro puise par conséquent dans les capacités de Bamako largemenl
excédentaire. Les capacités des régions du nord, en particulier celles de Kidal sont largement

sous employées.

Transport liquide :

La demande totale, qui est égale a la demande satisfaite, représente 34% de la capacité ou de
I"offre disponible et 109% de la capacité offerte. En tenant compte de la participation des
transporteurs étrangers. elle ne représenterait pius que respectivement 27 et 54%.

Le parc acuf de transport liquide international est donc saturé sans la participation des
transporteurs étrangers et nécessiterait done un renforcement. Mais il est pléthorique en tenant
compte de ceile —c1.

Pour ce type de transport, les capacités sont fournies uniquement par trois régions . Ségou ¢l
Sikasso pour 91% et Kayes pour 9%. Ce sont donc les régions de Ségou et de Sikasso qui
ravitaillent les autres régions y compris Bamako; les capacités de Kayes étant utilisées pour lc
transport régional.

Transports régional ef local :

Transport solide :

La demande totale représente 43% de la capacité ou de I'offre disponible et 69% de la capacité
offerte.

La demande satisfaite quant a elle, représente 42% de la capacité ou de I’offre disponible et 68%
de la capacité offerte.




121

Le parc actif de transport solide régional est également pléthorique mais nettement mieux
exploité que le parc de transport international et national,
Transport liquide :

La demande totale. qui est égale a la demande satisfaite, représente 34% de la capacité ou de
I"oftre disponible et 108% de la capacité offerte.

Le parc actif de transport liquide régional est donc saturé avec la particularité que les capacités
des régions de Ségou, Mopti, Gao et Kidal sont largement sous utilisées. Les parcs de Sikasso.
Bamako et Kayes sont sursaturés et doivent étre renforeés.

[’analyse du bilan de l'offre et de la demande de transport fait ressortir les conclusions
suivantes :

Pour le transport solide - Voffre de transport (capacité offerte) est largement supérieure a la
demande, le taux de couverture maximum atteint en 2000 pour la demande satisfaite étant de
37% pour le transport international et 68% pour le transport régional.

Le sous emploi du parc actif qui en résulte ne peut que s’aggraver si ’on sait que son taux de
croissance actuelle est de 21% par an alors que celui de la demande satisfaite n’est que de 15%
pour le transport international et 0,1% pour le transport national et régional.

Cetle situation est encore aggraver par la participation des transporteurs étrangers au transport
international.

Un rédimensionnement du parc de transport solide est donc recommancié

Pour le transport liquide

Pour le transport international, I’offre de transport (capacite offerte) est inférieure a la demande si
I’on tient compte de la participation des transporteurs €trangers et légérement inférieure dans le
cas contraire ; le taux de couverture étant respectivement de 54 et 109%.

Pour le transport régional, I’offre est légerement inférieure & la demande , le taux de couverture
étant de 108%.

Pour ce type de transport, le parc actif est donc saturé et doit étre par conséquent renforcé.



V - ORGANISATION DE LA PROFESSION

V.1. LES DIFFERENTS ACTEURS DE LA PROFESSION

¢ Transporteur Routier : Est considéré comme transporteur routier toute personne physique
ou morale qui assure a titre dactivité principale. le déplacement de personnes ou de
marchandises au moyen de véhicule routier contre rémunération.

¢+ Chargeur : Personne physique ou morale qui a conclu ou qui manifeste Uintention de
conclure un accord contractuel ou autre avec une conférence ou compagnie maritime en vue
du transport de marchandises sur elle a un titre privilégié.

Est considéré comme chargeur au Mali. un importateur, un exportateur ou un transitaire agrée
au Mali propriétaire ou non de la marchandise qui est chargé de I'expédition maritime de
celle- c1.

[n regle générale. le chargeur désigne la personne ou entreprise qui confie |’acheminement
de ses marchandises a un transporteur. Les chargeurs sont les détenteurs et expéditeurs de
fret.

+ Auxiliaire de transport : Terme désignant indifféremment tout professionnel concurrent au
déplacement de la marchandise sans toutefois exécuter ce déplacement correspondant. ni
tournir les moyens d’exécution .

¢ Transitaire : Professionnel mandataire qui organise et assure a une marchandise lc
franchissement d'une frontiére terrestre ou maritime a occasion d'un acte de commerce
mternational. [1 réeeptionne et réexpédie la marchandise mais il nest pas varant de la bonne
fin du ransport . [l n’a qu'une obligation de moyen eu égard aux instructions regues.

¢ Commissaire de transport: le Commissaire organise le transport de marchandise qui lui
sont confides. Il a une obligation de résultat et est garant de la bonne {in du transport. A ce
ttre, 1l se porte garant du fret et énumere tous les intervenants agissant pour son compte.
notamment les transporteurs attrétés dont il a fe libre choix.

¢+ Commissonnaire en Douane : Professtonnel exécutant pour le compte de 'expéditeur
ou du destinataire des marchandises les opérations de mise en conformité de la marchandise
vis a vis de la réglementation douaniére du pays dans lequel elle va étre introduite en transit
ou pour destination finale.

¢ Courtier de fret : Auxiliaire de transport qui, sans faire acte de commissionnaire. met
en rapport un expéditeur et un transporteur pour la conclusion d’un contrat de transport.




V.2. LES TRANSPORTEURS

v.2.1. CONDITIONS D’EXERCICE DE LA PROFESSION
Prévues par la toi n°00-43 du 07 juin 2000 régissant la profession de transporteur roulier et le
deécret 1°00-303/ P-RM du 16 octobre 2000 fixant les modalités d application de cette loi . ces

dispositions ont pour objet de concourir au professionnalisme dans le secteur des transports.

Désormais. ["exercice de la profession sera réservé exclusivement aux professionnels. ¢ st a dire
aux personnes qui feront du transport a titre de profession habituelle.

A cet effet . la loi et le décret sus - mentionnés subordonnent a agrément 'exercice de la
profession. L’agrément est délivré aux personnes qui justifient notamment d’une capacité

professionnelle attestée par un acte administratif.

| “exercice de la profession est en outre subordenné a I'inscription du transporteur agree au
registre des transporteurs et a |'obtention de la carte professionnelle,

La nouvelle réglementation de la profession de transporteur routier se résume comme suit

1. Conditions d’asrément :

Toute personne physique ou morale désirant exercer la profession de transporteur doit déposer
une demande d’agrément aupres de Ja Direction Nationale des Industries.

[ agrément est constaté par arrété du Ministére de 'Industne et du Commerce
Le dossier d'agrément comprend :
- Pour les personnes physiques :

* une demande timbrée :

» un extrait d acte de naissance ou de jugement supplétif en tenant lieu :

* un certificat de nationalité :

» un extrait de casier judiciaire datant moins de trois mois ;

* une copie certifiée conforme du diplome d’enseignement secondaire au moins ou | attestation
de capacité professionnelle ;

= un certificat de résidence ;

» un certificat d’inscription au registre des transporteurs routiers ;

* une liste détaillée du matériel roulant.

Pour les personnes morales :

» une demande timbrée ;
= des copies authentiques des statuts et procés-verbaux de I’Assemblée Constitutive et la liste
des administrateurs lorsque la nature juridigue de I"entreprise 'exige ;
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les extraits d’acte de naissance, de casier judiciaire datant moins de trots mois ainsi que la
copte certifiée conforme du dipléme d’enseignement secondaire au moins ou de Pattestation
de capacité professionnelle du responsable dirigeant :

un certificat d’'inscription au registre des transporteurs :

une liste détaillée du matériel roulant.

Attestation de capacité professionnelle :

Peuvent bénéficier de | attestation de capacité professionnelle :

les personnes titulaires dau moins du Diplome d’Etudes Fondamentales (DEF). ou du
Certificat d’Aptitude Professionnelle (CAP) ou d’un dipléme équivalent figurant sur une liste
dressée par arrété conjoint du Ministre chargé des Transports et du Ministre chargé de
I’Enseignement Secondaire ;

les personnes qui ont satisfait aux épreuves d’un examen sanctionnant un contrdle de
connaissance du postulant dans les conditions fixées par arrété du Ministre chargé des
Transports ;

les personnes qui ont exercé pendant au moins trois (3) années consécutives des fonctions
d’encadrement dans une entreprise de transport routier pour autrui ou pour compte propre
inscrites au registre du Commerce.

La capacité professionnelle est constatée par une attestation délivrée par le Haut Commissaire de
Région ou du District de Bamako, aprés avis de la Commission Régionale des Transports.

3.

Inscription au registre des transporteurs :

Le dossier d’inscription au registre des transporteurs comprend :

une demande timbrée sur un formulaire dont le modele est fixé par arrété du Minisire chargé
des Transports ;

un certificat de nationalité malienne ou ressortissant d’un pays accordant la réciprocité aux
maliens ;

une copie certifiée de "attestation de capacité professionnelle du responsable dirigeant.

Le registre des transporteurs est tenu au niveau de chaque Direction Régionale des Transports et
du District de Bamako. Les inscriptions sont distinctes suivant que lactivité de transport est
exercée pour compie propre ou pour autrui.

L’inscription au registre du transporteur est prononcée par le Haut Commissaire du District ou de
la région ol se trouve son siége ct donne lieu a la délivrance du certificat d’inscription.
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4. Carte professionnelle de transporteur :

Toute personne physique ou morale agréée pour [exercice de la profession de transporteur est
tenue d’avoir une carte professionnelle en vue de son identification aupres des services de
contrdle et des partenaires.

La carte professionnelle est déliviée par le Directeur National des Transports aprés production
des piéces suivantes par le requérant

- Pour les personnes physiques :

» yune demande timbrée ;

= deux (2) photos d"identité ;

* le recu de la somme de cing mille (5 000) francs représentant le prix de la carte ;
= une copie certifiée conforme de I’agrément ;

* un quitus fiscal ou le regu de paiement de taxe sur les transports routiers

» une attestation d’immatriculation au registre du Commerce et du Crédit mobilier :
* une attestation d’identité fiscale.

Pour les personnes morales :

= une demande timbrée ;

* deux (2) photos d’identité du responsable dirigeant ;

* un recu de la somme de cing mille (5 000) francs représentant le prix de la carte :
* une copie des statuts de la société ;

= un quitus fiscal ;

= yune attestation d’immatriculation au registre du Commerce et du Crédit ;

* une attestation d’identification fiscale.

V.2.2. DOCUMENTS D’EXERCICE DE LA PROFESSION

Au Mali, ’exercice de la profession de transporteur est conditionné a ’obtention d’un certain
nombre de documents dont: la carte grise, la visite technique et la carte de transport. Ainsi, en
2000, 17507 cartes grises avaient €té émises, soit pour nouvelles immatriculations de véhicules,
soit pour renouvellement, mutations ou duplicata. A la méme date, 10000 cartes de transport
étaient délivrées.

Les principaux documents délivrés de 1997 & 2000 sont consignés dans le tableau 5.1 ¢i — apres.



lableau 5.1,

Délivrance des principaux documents de transport

1997 1998 1999 ;‘3_0(_)0
Cartes grises 26 405 25933 14825 | 17507
2 Immatriculations s Te867 'l 10985y | ®d38
O] W iihomg e i SIS AL PET T R
3 Duplicata 345 e 893 | | 106
2 Rencuvellements 11 968 2614 166 r 3339
T

Visites Techniques 26 541 43 395 37 286 29 082
3 Visites et revisites 2 209 1 369 19 690 5 694
‘0 Proces verbaux de constatation 23 598 JEBTIID I INB06 1| hireaTn
3 Expertises d’accidents 734 3715 gl 3 441
Cartes de transport 4 497 5950 § 827 10 034

souree - DNT - Annuaire stabistique - résultars 2000

La carte de transport est un document qui autorise un véhicule a faire du transport de tvpe
commercial conformément a la catégorie dans laquelle i est classé. L obtention de la carte de
transport est liée a la carte grise , a ’assurance , a la visite technique . au regu de la vignette de
I"année en cours ct a la carte professionnelle de transporteur routier.

Sur les 10000 cartes déhivrées en 2000, 5000 étaient au titre du transport de marchandises. soit les
50%. Le nombre de cartes déliveées en 2000 par region ct type de véhicule est donné dans le
tableau 5.2 ci — aprés.

Fubleau 3.2

Nombre de cartes de transport délivrdes en 2000 par régian

Véhicules | Kayes | Kowikoro | Bumnko | Silissn | Ségou | Mopti ] Tumbuouetiu ! Latis : G Tuitul
Camions _ ' 3128 -
3 < 10T | 90 o7 368 108 | 120 |4 7 9 S IR10RS
o 11a200 |y | 19 || 256 | 2 | 22 N2 ) [ LT
O 2] 4251 I 12 26 . 3 42
2 Semi- [24 | 29 477 | 807 [229 | 104 | 15 | 27 [ 1712
 remorgues

' Citernes 240
[0 = 10M3 1 19 20
‘o 11a20M3 5 31 [ | Tk 3378
o 212a25M3 2 13 | 11 4 [ a [ &
o >25M3 12 19 | 107 138

| Tracteurs

| routiers 22 | 35 | 502 | 823 |[302]| 8 30 | 1722

| Total 187 | 192 [ 1809 | 1791|732 [ 245 | 9 59 | 66 | 5090

Source : DNT - Annuaire statistique - résultats 2000.




Sur les 5000 cartes délivrées en 2000, la part du District de Bamako était de 36% et celle de la
région de Sikasso de 35%. Ces deux régions possédaient donc 4 cette période, 71% du pare actit
du Mali.

Vv.2.3. EFFECTIF ET STATUT DES TRANSPORTEURS

Actuellement. I’effectif des entreprises maliennes de transport de marchandises, toutes catégories
confondues est de 3073, dont 1600 dans le District de Bamako. soit les 52%. L effectif détaillé
est donné, dans le tablean 5.3 ci — apres.

Tableau 5.3.  Entreprises de transport région en 2002

-".-f_-:qﬁ.riT_I:x;ﬁuuull'lu Gao | Kidal Tonl

53 | 46| 30| 3] 3075

Kaves | Koullkoro | Barmiko | Hikussu'[ Siépouy i
Entreprises 603 9 1600] 420] 309]
Source : DNT

La principale caractéristique des entreprises maliennes de transport de marchandises serait leur
petite taille (415 ont moins de 10 millions de chiffres d'affaires) et le type Individuel
d'organisation entrepreneuriale comme I'indique le schéma - 5.1,

31% Chiffre d'affaires

20%
15%
10%

3%

0%

Moins d'un 1-10 10 - 100 00— 1000 Plus d'un
million fcfa  millions fcfa  millions fefa  millions fefa  milkiard fefa

Schéma 5.1

Seulement 14% d'entre elles sont organisés en sociétés de transports, sinon ce sont des entreprises
individuelles (65%) ou familiales (21%) comme ’indique le schéma 5.2 ¢i - aprés.



Individuelle

I 65“"

14% 219

Société Fumiiliate

Raison sociale

Schéma 5.2

[Les transporteurs ont majoritairement le niveau fondamenta! d'instruction. sinon n'ont aucune
instruction comme 'indique le Schéma 5.3. ¢i - aprés.

4% ; ",f'r.
e " |
£ el
b N [ i)
30% P Hog
20%
10% |
I
| 0% | - .
| . Niveau Niveatl Niveau
| Aucun niveau . A
fondamental  secondaire supérieur
Niveau d'instruction 35% 38% 20 % 6%

Schéma 5.3

Les entreprises de transport routier sont pour la plupart des entreprises individuelles a gestion
artisanale, les sociétés structurées ne commengant & se multiplier que ces derniéres années . C'est
pour cette raison, que la proportion des transporteurs ayant de petits parcs (2 a 5) est plus importante.

Parmi les transporteurs, 1l y en a qui font du transport pour compte propre et du transport public.
[l n’est pas rare en effet, de voir des véhicules destinés au transport pour compte propre effectuer
des chargements pour autrui.

La réglementation définit par ailleurs, les conditions de création de coopératives de transport et




129

des groupements d'intérét économique (GIE). qui commencent & émerger.
V.2.4. ORGANISATION SYNDICALE ET COOPERATIVES DE TRANSPORTEURS

I es transporteurs sont organisés en groupements professionnels sous torme de syndicats ou de
coopératives. A titre d'illustration, la Coopérative des Transporteurs Routiers de Gao dispose
dun pare de 113 véhicules dont 45 véhicules marchandises de faible charge utile. avec un age
moyen de 20 ans.

[es principaux syndicats, associations et fédérations des transporteurs au Mali sont les suivants :

UNCTRM (Union Nationale des Coopératives des Transporteurs du Mali) :

7. SYNTRUI (Syndicat des Transporteurs Routiers. Urbains et Interurbains du Mali) ;

i SATIME (Syndicat Autonome des Transporteurs Internes, Inter-Etats et des Maliens de
I"Exténeur) ;

3. SATRME (Syndicat Autonome des Transporteurs powr la Réinsertion des Maliens de
l'Extérieur) :

5. STRIAM (Syndicat des Transporteurs Interurbaines pour I'Intégration Africaine au Mali) :

6. SITR (Syndicat des Jeunes Transporteurs Routiers) ;
STI (Syndicat pour le Transport International) ;

4 ATRMO (Association des Transporteurs Routiers Mali Ouest) :

1 ANTIIM (Association Nationale de Transporteurs d Hydrocarbures du Mali)
[0, SE'T (Syndicat des Entreprises de Transports) ;

1. SYTRAMA (Syndicat des Transporteurs Maliens) ;

] 2. SITRA (Syndicat pour |'Intégration des Transporteurs Routiers d”Afrique) :
13. FNTRM (Fédération Nationale des Transporteurs Routiers du Mali} ;

4. FNGPTRM (Fédération Nationale des Groupements Professionnels de Transporteurs Routiers
du Mali) ;

Les enquétes ont permis d'identifier deux principaux syndicats (SYNTRUI et CTR) et une
Coopérative (UNCTRM) dont se réclament 12% des enquétés. Les différents syndicats recenseés
sont présentés dans le tableau 5.4 et sur le schéma 5.4 ci - aprés.



Tableau 5.4. Syndicats d'affiliation des transporteurs

Svndicats  BL Fréquence | Fréquence cumulée
SYNTRUI = 33% i BVois 1|
CIR L B e L4l S0
UNCTRM i i WA R
SATIME MR NN ET |
SYTRA A%~ JailjL b0 A E L]
'Syndicat des Chauffeurs 2% 82%

[CTI » g 83%
SET 1% e I
STRIAM 1% i 2 Es%

BITRA 1% b 186 %

Autres 1 0 3% i 9 1%

Sans affiliation i 1 9% | 100% -

Source : Enquétes consultant

Syndicat d'affiliation

AN ————————————

D% 3% TP 15%% 20% 23 N i

Schéma —5.4

Les différents syndicats et coopératives se sont regroupés pour former deux fédérations qui sont :

= La Fédération Nationale des Groupements Professionnels des Transporteurs Routiers du Mali
(FNGPTRM) ;

» La Fédération Nationale des Transporteurs Routiers du Mali (FNTRM).

Les organisations syndicales fonctionnent sur la base de cotisations des transporteurs membres.
Ces cotisations peuvent atteindre des sommes relativement importantes comme I’indique le
tableau 5.5 et le schéma 5.5 ci - apres.




Tableau 5.5 Cotisation syndicale
Cotisations Fréquence Fréquence cumulée
Moins de 1000 fefa ) 3%
L1000 — 5000 fcfa ] 21% - 24%
3000 - 10000 fcfa 18% [ 42% |
10000 — 20000 fcfa _ ] 3% I 73%
20000 - 50000 fcfa 4% 77%
Plus de 50000 fcta 3% ~ 88%
Sans affiliation/cotisation syndicale | 20% 100%
Source : Enquétes consultant
0%  Cotisation syndicale
I /'\
2%
[0%% \
\
—
{14
Moinsde 1000 - 5000 - 0000 - 20000 Plusde
1000 fefa 5000 fefa 10000 fefa 20000 fefa 50000 (tfa 30000 feta

Schéma 3.5

Vv.2.5. FINANCEMENT

1°. Les modes de financement

1, acquisition des moyens de camionnage est financée par les transporteurs eux mémes sur fonds

propres et rarement sur crédits bancaires, les banques n’étant plus disposées a financer ce secteur

4 cause des déboires du passé.

Fn effet, les banques estiment que les risques de financement dans ce secteur sont trop élevés

(70% les transporteurs ne pouvant offrir aucune garantie). Le niveau du fonds de garantie des

transports financé par une partie du droit de traversée routiere n’est pas suffisant (250 millions de

FCFA par an) pour garantir les financements nécessaires.



[¢ manque de crédits explique & juste titre Nachal massil de véhicule d occasion. dont
explotlation est tres coliteuse et non rentable.

[ ¢s enquétes ont montré que 12% seulement des véhicules sont acquis neufs et les 88% restants
sont des véhicules d occasion.

2°, Les sources de financement des fonds d’investissements ¢t de roulement

Afin de mieux comprendre les mécanisnmes de inancement des transporteurs. le Consultant a cu
des entretiens avec les acteurs et l'association professionnelle des banques. Les transporteurs
altirment ne pas avoir aceés au prét bancaire pour financer leurs activités, ce que reconnaissent
les bangues sous le prétexte du trop grand risque (risque estimé a 70%) que comporterait un tel
financement. risque aggravé par l'absence de garantics solides en cas de défaut de
remboursement.

A détaut d'emprunt bancaire (7% des répondants déclarent quand méme en avoir bénéficié). les
transporteurs investissent sur fonds propres (76% des enquétés v recourent) et grice au crédit-
fournisseur (dans 38% des cas). Pour l'acquisition du véhicule proprement dit. il y a également
I'héritage (3%) comme mode de financement et surtout le "travail payé" (35%) qui consisie a
travasller pour un transporteur jusqu'a rentrer en possession du véhicule aprés "amortissement”.
fes diftérents modes de financements sont indiqués dans le tableau 3.6 ci-aprés.

[ableau 5.6, Modes d'acquisition du matériel roulant

Rubrique L S| Fréquence
Veguisition du véhicule . - -
2 Fonds propres TS i I 7
4 Travail paye L 35%

o DPiét hancaire b o ] v T

3 Héritage __ 1 3%

2 Autres | 4%

Achat de pieces de rechange _ L1 98 S
a ;z.u_cc;mptant 90% .
2 Crédit-fournisseur : - 8%

2 Autres modalités | 18] 177 NS IRy

Source : Enquétes consultant

Endii, le Dnancement de activité de trahspert ne semble pas donaer la plus grande sclisfaciing
aux transporteurs routiers. La vétusté du parc, la prépondérance des véhicules a ridelles dans un
marché de transport ou le conteneur domine et les difficultés d’exploitation confessées par
nombre de transporteurs routiers tendent & confirmer cette hypothése. Les difficultés d'acquisition
du véhicule vont donc de la rareté des fonds a tout une série de manques comme |’indique le
tableau 5.7 ci - aprés.




[ableau 5.7. Difticultés d'acquisition du vehicule

Rubrique f % de répondants
Indisponibilité des fonds - wotln = 25

Délai de remboursement o _ o
Acces aux fonds 4% -
Avance 4 paver - E. : 4%

.I\-‘Ianque de travaii [ 4% -
Mangque de confiance 3% 3
Autres L Ny e T

Source : Enguétes consultant

Pour ce qui est du fonds de roulement. le transporteur (surtout lorsqu'il s'agit des informels)
recourt au préfinancement (en partie ou en totalité) du chargeur pour le tret a transporter

Vv.2.6. LES PROBLEMES RENCONTRES ET MESURES
[Les problémes rencontrés par les transporteurs sont, entre autres. les survants :

- insuffisance de formation;
Jformation du personnel et assistance aux entreprises.

- manque de professionnalisme
prolifération du secteur informel;
Le décrer fixant les modalités d application de la loi régissant la profession de transporie
routier fixe les conditions pour bénéficier de attestation de capacité professionnelle,

- lusuffisance, voire le mangue de erédits d'investissement et d exploitation:
Création d'un fonds de transport pour promouvoeir la profession

- ignorance des oulils de gestion se traduisant par une mauvaise gestion des entreprises;
formation continue a la gestion el assistance aux enfreprises

- prolifération des syndicats de transporteurs et mauvaise organisation des transporteurs:
Pour avoir les mémes capacités de négociation que les chargeurs, les transporteurs soni en
train de s'organiser au sein d'un Conseil National des Transporteurs Maliens chargé dc
l'organisation et de la défense des intéréts des transporteurs. Les textes législatifs et
réglementaires sont en cours d’élaboration.

V.3. LES CHARGEURS

Les chargeurs sont les propriétaires de fret organisés au sein du Conseil Malien des Chargeurs.
Selon les statistiques de la Direction Nationale du Commerce et de la Concurrence, les chargeurs



enregistrés sont au nombre de 1200, dont | 065 importateurs et 135 exportateurs.

Les chargeurs sont pour la plupart des entreprises artisanales avec pour activités principales le
commerce (55% des répondants aux questionnaires "chargeurs"). l'agriculture (18%) et I'industric
(3%). L& transport pour compte propre est €galement compté pour 10% des cas, chiffre qui
correspond au pourcentage de chargeurs dont l'activité principale est précisément le transport, ¢
statut juridique des chargeurs est donné dans le tableau 5.8 ci — apreés.

Tableau 5.8 Statut juridique du chargeur

| Chargeurs Effectif - %

0 Entreprise Individuelle 40 63%

U SARL § L 384
g SA 8 o .

o GIE 1 B
|Q  Autres L 4 6%
= Sans reponse - 7 11%

Source : Consultant

La dominance de l'informel peut expliquer la typologie des chargeurs au regard du chiffie
d'atfaires. Sur les 37% de répondants ayant accepté de déclarer lewrs chiffres d'affaire, 21% n'ont
pas plus de 10 millions de francs cfa de recettes annuelles, seulement 6% atteignent le milliard de
francs cfa comme 1'indique le tableau 5.9 ci- aprés.

Fableau 5.9 Répartition des chargeurs selon le chiffre d'affaire

Echelle Fréquen;:e | 'F'réqué_n-c.:e cumulée
Moins de 1 million FCFA 6% M Re%g N
1 - 10 millions FCFA = S 15% 21%
10 - 100 millions FCFA 6% T 7 e |
100 — 1000 millions FCFA N 3% By L IR
1 milliard et plus i v 6% 1 37%%
| Sans réponse ) 63% @A)

Source : Consultant

A Tinstar des transporteurs, les chargeurs sont regroupés en groupements professionnels et
maintenant au setn du Conseil Malien des Chargeurs. Les cotisations payées actuellement sont
faibles comme ’indique la tableau 5.10 ci — apreés.
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Tablean 5,10, Sitnation et cotisation syndicales
Rubrique : Fréquence l Fréquence cumuléc
'Appartenance syndicale I | "
1 CCIM g e - 1 13% _ 13%
3 SATIM = A S | S | 5%
a STUB A 204 | ~17%
R 254 19%
1 Autres _;W_A___—ﬂ_' - - __;'26% 11 RIS
2 Sans affiliation ' 55% | 100%
Cotisation syndicale ! S
'O Aucune cotisation . E 81% 81%
‘2 500 - 1000 fofa . 8% 8%
0 1001 — 5000 fefa _ 2% 91%
o 5001 — 10000 fefa F 2% | 9%
J  plus de 10000 fcfa _ I Yo ' 100%

Source | Consultant

Les problémes rencontrés actuellement par les chargeurs et les mesures proposées sont. entre
autres. les suivants :

- manque de maitrise de la chaine de transport de leurs produits importés ou exportés avec pous
conséquence, des surcolts de transports et partant des colits élevés des produils au
consommateurs;
insuffisance d’organisation face aux transporteurs.

Meswre | formation aux tecimiques de gesiion et création d une bourse de freis

V.4. LES INTERMEDIAIRES DE TRANPORTS

[ es intermédiaires de transport sont les transitaires, les courtiers. les commissaires de transport.
les auxiliaires de transport, les commissionnaires en douane, etc.

1l servent d’interface entre les transporteurs et les chargeurs et opérent généralement dans les
ports de transit, notamment Abidjan, Dakar, Lomé.. ..

I.e nombre des intermédiaires de transport n’est pas connu avec exactitude compte tenu du
caractére généralement informel de leurs activités.

Une structure organisationnelle officielle des intermédiaires n’existe pas, mais il est certain que
leurs activités renchérissent les colits de transport des marchandises.

En effet, le marché du fret, surtout national et régional est géré par des intermédiaires puissants et
incontournables, qui servent d’interface entre les syndicats et le propriétaire du fret. Les syndicats
des transporteurs impuissants devant cette situation ont tenté d’absorber ces intermédiaires mais
sans succes.
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L wvénement du Conseil Malien des Chargeurs et la création d'une bourse de frei permettron
seons nuld doute d absorber ces intermédiaires pour le hien die marchd des transports maliens

Pur aifleurs, des dispositions doivent étre prises powr réglementer cefte profession charnicre di
micrchd des transports par la création notaniment o ‘un conseil des intermédiaires de transporis

V.5. LES PROBLEMES ET LES CONTRAINTES A L’ACTIVITE DE
TRANSPORT

Les contraintes a |"activité de transport sont diverses. Il y a deja celles liées & la continentahite du
pays, son éloignement des cotes maritimes et son immensité propre (1 241 000 ke~ aux 2/3
desertiques). La promotion de 'activité de transport suppose un important maillage de cet espace
par un dense réseau routier qui au contraire présente plutdt une extréme faiblesse. Ce qui suppose

¢galement d'importants investissements et des frais d’approche relativement élevés.

Par ailleurs, les conditions d’exploitation sont de séricux obstacles a la promotion de lactivité
Ce sont:

2 le mauvais état des routes

3 le poids de I'amortissement dans la structure des colits (20%)

3 le colt élevé du carburant, de I'entretien et des pneumatiques (25%)

2 le déséquilibre chronigue entre importations et exportations, engendrant des transports a vide
non rémunérés

3 le recours aux surcharges pour compenser les charges

2 l'insuffisante capacité de stockage

S les contrdles intempestits et abusifs de la part de l'administration

2 les besoins énormes de financement de fonds de roulement

2 l'absence de structures adéquates d'entretien et de maintenance

2 lafiscalité jugée inéquitable dans son application

2 la multiplication des prélévements avec I'émergence des communes.

Pour le transport urbain de marchandises, 1l faut y ajouter:

7 l'insuffisance des infrastructures de régulation (gares, terminaux, parkings, terminus et points
d'arrét)

2 l'exiguité des routes

a3 l'encombrement des voies de circulation surtout avec l'occupation des trottoirs par les
marchands.

Face 4 autant de contraintes et au-dela de la seule angmentation des échanges, }’amélioration de
la compétitivité du camionnage au Mali suppose la réduction des charges aux transporteurs ct la
diminution des tarifs de transport et partant des prix au consommateurs.

Les principales contraintes identifiées par les transporteurs sont présentées dans les tableaux 5.11,
5.12 et 5.13 et sur le schéma 5.6 c1 — aprés.




Tableau 5.11. Principales contraintes identifiées par les transporteurs

' Rubrigue %o de répondan_ts” .
Tracasseries policiéres 49% .
Route 4 1%

Organisation de la profession 21%
Carburant 14% .|
Libéralisation du secteur 13%

:_i'__iSEEllilé O |

| Tarif 9% !
Fret 0%

Pigces détachées 7%
Administration publique 7%
Paiement/réglement 6% |

 Financement 4%

| Attribution de marchés %

| Professionnalisme 04

| Mésententes 304 _

| Trop de véhicules 39 i

Source : Consultant

Au regard des résultats d'enquétes, les postes de regain de compétitivité sont dans l'arrét des
tracasseries policiéres, l'aménagement des routes, la réduction des prix des intrants et pieces de
rechange et bien slir une meilleure organisation de la profession.



Trop de véhicules |
Mésententes
Professionnalisme £
Attribution de marchés |
Financement E
Paiement/réglement
Administration publique
Piéces détachées F—

Fret E

Tarif F

Fiscalité §

Libéralisation du secteur
Carburant F

Organisation de la profession
Route

Tracasseries policiéres

0% 1 0% 20% 30% 40% 50% |

Schéma- 5.6
Au seul chapitre des tracasseries, il existe des axes sur lesquels, les transporteurs rappottent avoir

affaire a plus de 10 postes de contrdle (dans 18% des cas), entre 6 et 10 postes de contréle (31%).
presque tous (90%) entre 1 & 5 postes de contrdle sur leurs axes de desserte.

Tableau 5.12. La multiplicité des postes de conurdle

Echelle = Yode réponfi_aﬁ't_é L
1 — 5 postes de contrdle i 90%

6 — 10 postes de contrble 31%

| Plus de 10 postes de contrdle 18%

' Nombre illimité 36%

[

Source : Consultant

Dans le méme temps, la route est majoritairement qualifiée d'étre de mauvais état ou au mieux
d'étre passable, ce que conviennent volontiers les chargeurs enquétés.
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VI . TARIFS ET COUTS DE CAMIONNAGE

VI.1. LES TARIFS
VI.1.1. LES TARIFS DES INFRASTRUCTURES

Comme déja évoqué au paragraphe 111 .4.1, la tarification des infrastructures routicres adoptée au
Mali est celle de "équilibre Budgétaire avec appel a I'emprunt pour financer I'investissement.

Actuellement, il n’existe aucun tarif d’usage et de développement des infrastructures routiéres au
Mali. Les crédits alloués a l’entretien et a l’investissement routiers, du reste insuffisants
proviennent jusqu’a présent du Budget national.

Cependant, 1’élaboration des textes fixant les barémes des différents postes alimentant le fonds
d’entretien routier et permettant de faire la vérité des tarifs d’usage des infrastructures routicres
est en cours.

VI.1.2. LES TARIFS DE CAMIONNAGE

Le marché de transport au Mali est libéralisé depuis plusieurs années et il est censé régi par la loi
de l'offre et de la demande : la résultante de la confrontation de I'offre et de la demande de
transport étant le tarif.

Actuellement, les tarifs de transports sont formeés par :

- négociation entre chargeurs et transporteurs pour 66% des personnes enquétees
- les syndicats pour 27%

- les preneurs de prix pour 10%

- et les autres intermédiaires pour 6%.

Les tarifs de référence en 2000 sont donnés dans le tableau 6.1 et sur le schéma 6.1 ci —apres.






Tableau 6.1. Tarifs de référence en 2000

Axe international Abidjan | Catégorie routiére | Fefa/tkm

Marchandises solides .

' 1 Q0. Route revéiue _ 32.65

' Q3. Terre moderne _ 48.97

_ Q4. Piste an _ 65.30
Hydrocarbures .

| ' Q0. Route revétue | 35.10

| Q3. Terre moderne . 52.65

5 .. - W | Q4. Piste g | 70.20
Axe national intérieur Mali ' '
m J'Marcl_lqn@e_s solides |

i ' Q0. Route revétue | 32.50

| | Q3. Terre moderne | 48.75

SN ) Q4. Piste _ 65.00
Hydrocarbures |

= Q0. Route revétue | 35.56

o Q3. Terre modeme | 53.34

Q4. Piste | 71.12

Source: DNT (2001): Annuaire statistique 2000 des transports, p. 2 — 3

Comme on le constate, les hydrocarbures reviennent plus cher que les marchandises solides en
matiére de tarif de transport. La catégorie de route apparait également comme un déterminant
essentiel du tarif en vigueur (le tarif passe du simple au double lorsqu'on quitte la route bitumée
pour la piste saisonniére) d cause de son impact sur le colit du camionnage.

Tarif de reference 2000

U- 10 20 30 ___40 3 50 6E) _'TE) 80
O Solide Abidjan _ @ Solide Interieur Tl
I _ O Hydrocarbure Abidjan O Hydrocarbure Interieur |
Schéma — 6.1






Tableau 5.13. L'appréciation de l'état de la route selon les chargeurs et selon les axes

Ltat routier ] o . % de répondants
‘Mauvais nljtaf ] 55%
Etat passable - 0 53%

Bon état s ) o 53%

Source © Consultant

v.6. LES PERSPECTIVES POUR LA PROMOTION DE L’ACTIVITE DE
TRANSPORT

[ évolution de l'activité de transport et de la profession dépend d'un certain nombre de facteurs
Jont les plus importants sont:

le développement macro-€conomique du pays

I'évolution démographique

l'aménagement du tetritoire

ies perspectives de la production agricole. de I'élevage et de la péche
les perspectives de développement industriel et minier.

(= S 1, 18

Les résultats des enquétes relatives aux attentes des transporteurs et des chargeurs en matiére de
sromotion de 'activité transport sont consignés dans les tableaux en annexe 5.

Les principales attentes du chargeur sont : appui des bailleurs de Fonds (17%); la réorganisation
du sectenr (17%), ’accés au crédit (15%), la réduction des postes de contrdle (15%), la {ization
des prix {(11%).

Pour les transporteurs les principales attentes sont : Accés aux credits {(18%), appui des Bailleurs
de fonds (16%), appui du Gouvernement (11%) ; réduction des postes de contréle (7%), fixation
des tarifs (2%).

Du point de vue de sa contribution au PIB, le secteur transport ¢évolue vers une prédominance du
secteur informel & la faveur de la libéralisation du secteur comme I’indique le schéma 5.7 ci -
apres.
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Part des secteurs moderne et traditionnel
100% | PR i o
GOOA | m‘\
40%
20% o 1 e — |
0%~ T T T 1 T t ! : =, :
1980 1985 1990 1995 2000
[ Secteur moderme - B Secteur traditionnel
Schéma 5.7

L’émergence d’'une nouvelle génération de transporteurs compétents et de chargeurs avisés au
sein du Conseil Malien des Chargeurs, la création d’une bourse de frets et d’'un fonds des
transports permettront sans nul doute d’impulser ce secteur et soutenir les tendances
macroéconomiques actuelles comme indiquées sur le schéma 5.8 ci - apres.

Taux de croissance en volume

20,000
| 10,00% -
|
[ 0000 =
=10,00% - vy
| v
=20,00% -
1981 — 1986 L 1991 1996 2001
—— Produit intérieur brut ~ ™ ° Transport et télécommunication
Schéma 5 8
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Par ailleurs, les tarifs pratiqués au Mali sont assez comparables & ceux en vigueur dans la sous
région UEMOA comme I'indique le tableau 6.2 ci —apres.

Tableau 6.2. Tarifs des transports UEMOA

Pays Route (f/tkm) Fer (f/tkm) T Avion (f/kg)

intérieur | UEMOA Intérieur | UEMOA ~ France USA

"Bénin 33.5 47.0 33.7 2822 2110 2470

' Burkina 55.0 42.5 52.5 52.5 2090 3150

"Cote dTvoire | 31.4 T 26.6 3.4 2140 2350

' Mali 33.6 43.6 28.9 26.3 1930 3095

| Niger 42.4 50.1 26.6 31.4 2025 3170

Sénégal 33.6 28.9 26.3 1785 2580

Togo 31.6 36.7 40.0 42.1 2140 3100

Source : Consultant

Ce qui est en soi un indicateur de manque de compeétitivite, quand on sait les différences de
niveau de développement entre le Mali et par exemple les pays cotiers comme la Cote d'Tvoire ou
le Sénégal. Ensuite, le gasoil reste plus cher au Mali que dans les pays comparables comme le
Burkina Faso ou le Bénin ou encore le Togo.

Enfin, le capital nécessaire a I'investissement dans les moyens de transport est relativement plus
onéreux au Mali que partout ailleurs dans 'UEMOA comme I’indique le tableau 6.3 ci - apres.



Lbd

fublea 6.3 Colit des facteurs UEMO-A (2000

Rubrigque Bénin Burkina Core E Mali Niger ! Sénégal | Togo
P d'Ivoire | | i
I !

Transport (fclatkmy | | | Il wl|
2 Fretalimentaire 57 | TING 9 A0 I 1IN
- Fret non ahmentaire 36 | 29 | A 3l | I
Pewrcie (fefaflitre) =y | - i Y I L}
T Supet 343 47| 520 529 gL | S 338
O Ordinaire 328 389 580 | &0 || 395 1| [eherg | 1 o8
J  Gasoeil 276 288 3390 TR 338 | 301 | 293
(-;l_DJli.l-i Moy = |
= TBB mini S 8.3 83 9.0. 5.0 8.0 7.0
3 TBB maxi 140 15.0 105 7.0 5.0 00 | 179
Travail T 1
4 SMIG mensuel 25000 28557 36607 20963 18898 oo | 5757
felécommunications ) | _ 7] '

Local (fefa/mn) =7 23 24 3% 38 SEL L it
Energie-cau —r— 17 ol
1 BT (fefakwh) 79 130 ol 6 79 82 58
‘0 MT (fcfalkwh) 3 110 44 08 ki 3 60
1 Lau (fefa/m’) 214 294 286 L 0 1) ol
Ferre (fofam ) Ol
1 Ban urbain 1 34826 |
1 Non bafi 2975 500 5756|1673 | 3000 | 44786

| Il = |
i I

Suurce - Consultant

Sur la base des résultats des enquétes réalisées. la distance parcourue n'apparait pas comme un
détermmant du tarif de transport. seule la catégorie de route compte, voire son ¢lal aussi (86%
des transporteurs mterrogés trouvent qu'ils fréquentent des axes en mauvais état et 70% dans un
dlai passable. mais seulement 34% d'axes sont jugés en bon état) comme 'indigue le tableau 6.4
Ci-apres

Lablean 6.4, L'appréciation de 'état de la route sclon les axes

['tat routier Fréquence
Mauvals état R6% A
Ftat passable T0%

Bon état 34%

Source : Consultant

l.a distance, au contraire, agirait indirectement en faisant diminuer le colit unitaire €n méme
temps qu'augmentent les charges de pneumatique, de consommation de carburant et de frais de
route, toutes choses égales par ailleurs. Toutefois, sur l'axe Abidjan, le m’ d'hydrocarbure se
transporte relativement plus cher lorsqu'il est destiné a Ségou ou a Sikasso comme Uindique le
tableau 6.5 c1 -aprés.
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Tableau 6.5.  Tarifs de référence sur l'axe Abidjan

Destination Distance totale (km) | Fcfa /tkm Feta/m3
Giaw 1898 3265 35.10
Mopti 133 32.65 B0 ]|
Bamako 1225 32.65 35.10
Ségou ) 1156 32,66 37.31
-ﬁuuguum ' 1062 2,66 L5700
"Koutiala 991 32,635 35.10
| Sikasso 853 32,66 | 3842
Zégoua i Lo | 3260 |

Source : Consultant

Le tarif un peu plus élevé pour Ségou et Sikasso s'expliquerait par I'étroitesse du marche des
hydrocarbures dans ces localités, laquelle étroitesse entraine un cout d'opportunit¢ a payer pour
détourner les camionneurs de leurs destinations plus "avantageuses" de Bamako et autres zones
qui servent de relais tels que Koutiala d'oli partent les livraisons de Mopti et Gao.

Les tarifs par produit les plus couramment pratiqués varient entre 10 000 et 35 000 francs CFA la
tonne. En moyenne, le coton et les hydrocarbures se transportent plus cher que les autres
produits. Les céréales au contraire reviennent moins cheres ainsi que les fruits et légumes, sauf
que dans ce dernier cas, le transport aérien est un substitut au camionnage, relativement onéreux
mais plus efficace comme I'indique le tableau 6.6 et le schéma 6.2 c1 - apres

Tubleaw 6.6 La fourchette de tarifs par produit (fcfa/tonne)

' Produits 8 Minimum Maximum Mode Movenne
'Coton | 20000 150 000 25000 40 000
[Arachide 10 000 35 000 30000 | 20000
| Céréales 5 000 35 000 20000 | 10000
Divers alimentaires 5 000 100 000 10 000 25 000
Fruits et Iégumes 3 000 30 000 30 000 15 000
Poisson 15 000 20 000 20 000 20000 |
| Matériaux de construction 5000 40 000 35 000 30 000 |
Hydrocarbures 30 000 60 000 35 000 40 000
Conteneurs 25 000 40 000 35 000 30 000 |
"Autres produits 2 000 80000 | 25000 10000 |

Source ; Consultant
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Schéma- 6.2

Les tarifs de transport comprennent le prix de transport international surtout du port a la frontiere
malienne, le prix de transport & l'intéricur du pays et les divers prix de manutention comme
I"indique le tableau 6.7 ci - aprés. Ces tarifs sont disponibles pour la plupart des produits
essentiels tels que le coton (la fibre, la graine et le coton graine), le bétail, le poisson. les céréales.
le ciment et les conteneurs.

Tableau 6.7, La fourchette de frais de manutention au port par produit (mille fefa/ionne)

Produits Manutention I Taxe de port lotal HTV A
Tissu / confection / .’:r‘]mrl:.jf'tﬁ: . 23 36% | 31
Confiserie 11 | 6% | 15
Produits pharmaceutigues L 1 | 23%% 14
Pneamatiques / Pieces détachées Il 3% | v
Huiles combustibles / Fruits 1l 9 A6% 13
Lait en poudre ) I 6 6% | 1 9 !
Sucre 6 1% | ]

I

Source : Consultant

Quel que soit le produit, le tarif de transport est déterminé par le colit d'exploitation que supporte
le transporteur. Ce cofit dépend d'un ensemble de paramétres qui décrivent les conditions
d'exploitation du camion, 'environnement de l'activité de transport et les caractéristiques propres
du veéhicule.

D’une maniére générale, la tarification du marché des transports de fret au Mali souffre encore de
"influence du cartel syndical des transporteurs, dont 1’influence toutefois se réduit peu a peu.
Avec I'organisation des chargeurs maliens au sein du conseil malien des chargeurs, le marche
malien de transports devrait étre plus transparent, plus ouvert et plus concurrentiel.
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Par ailleurs, dans la formation des tarifs, les parametres essentiels sont le type de produit, la
catégorie de la route et son €tat, et les intrants tel que le carburant, dont les variations de prix

influent diversement sur les tarifs.

Cependant, la relation de transport définie par la liaison routiére et les possibilités de frets qu’elle
offre 4 la montée et a la descente est I'un des facteurs déterminants des tarifs indépendamment de
la catégorie ou de 1’état de la route. Elle implique en effet, le taux de chargement qui varie
généralement en fonction de la relation et cet état de fait est trés mal apprécié par les
transporteurs dont la gestion est déficiente pour ne pas dire inexistante.

Les outils comptables et particuliérement la comptabilit¢ analytique d'entreprise qui devraient
prendre en charge cet aspect essentiel pour une meilleure appréctation des colits et tarifs du
transporteur sont absents ou ignores.

Dans son réle de régulateur, 'Etat devrait donc prendre les mesures permettant de faire la vérité
des tarifs par rapport aux cotits & travers un baréme de référence qui tiendrail comple de tous les
intrants tarifaires. Car, il ne faut pas perdre de vue que la majorité des acteurs impliqués dans
les mécanismes du marché des transports au Mali sont des non professionnels considérant
souvent le transport comme une activité de seconde main.
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VIL.2. LES COUTS DE CAMIONNAGE

V1.2.1. COMPOSANTES DU COUT DE CAMIONNAGE

Les principaux €léments constitutifs du coiit de transport routier de camionnage sont :

Iy I Sy 0 B i Y

les colits d'infrastructures (routes, pistes et équipements);

les cotlits du matériel (camion, citerne, etc.);

les couts d'entretien (routes, pistes, matériels et équipements );
Les cofits de fonctionnement (carburants, ingrédient...);

les cofits de personnel (salaires et charges sociales);

les colits administratifs (fiscalité, barriéres administratives, etc.);
Les frais généraux et les frais divers;

les cotits environnementaux (pollution, congestion...).

VI.2.2. ESTIMATION DU COUT DE CAMIONNAGE

Pour I’estimation du colit de camionnage, un programime informatique a été élaboré sur EXCEL.

Ce programme se décompose en 4 parties essentielles:

]
(]
a

a

les données de base pour tenir compte de la catégorie de route et du type de véhicule

les caractéristiques du véhicule pour prendre en compte la charge utile du véhicule

les conditions d'exploitation comprenant le tarif en vigueur, le kilométrage et les durées de
vie d'un ensemble de composantes du véhicule, le taux de chargement avec les problémes de
surcharge que 'on connait sur les routes au Mali

les éléments financiers tels que l'investissement et le fonds de roulement.

Les parametres uttlisé€s pour le caleul des colts sont indiqués dans le tableau 6.8 ci — aprés.




Tableau 6.8. Paramctres de caleul des couts dexplottaton des canions

Rubrique Routes hitumées {O0) Routes enterre moderne (€323 .
Charge utile (lonnes} 30 2] i 11 ) 2 |= U | 3 L 3 |
Nombre de pneus 18 18 16 2 3 18 16 12 I8 ] [ 1, [
Tarif (FCFA/TKM) 36 56 36 36 i 30 30 30 Bl 30 i 3 73 id
Durée de vie du véhicule neut (an) 10 10 U I 1t 3 ] 3 3 5 3 1 7
Durée de vie du véhicule d'occasion {an) 5 3 bl ) 3 A , ' 1 i
Kilométrage annuel neul 60 000 60 000 60 000 O 1N 60 000 40000 40 000 40 000 10 000 40 000 25 000 25 000 25000 23 000 23000
Kilomélrage annuel occasion 30 000 30 000 30 000 30 000 ) 25 000 25000 25 000 25 000 15 000 15 000 3 060 15 00 15 000 13000
Durée de vie train de pneus neuls { 40 000 40 000 40 000 441 [KK) dib i 20000 20 008 20 000 20000 20 004 10 008 10 000 10 00 13000 10 000
Kilomélrage avant révigion neuf 300 000 300 000 300 000 300 000 300 D0 120 000 120 DGO 120 040 120 D30 120 400 50 000 50 00U 30 000 50 000
Kiloméirage avant révision occasion 150 000 150 000 150 000 30000 50001 S0 008 50000 50000 510 00 AN M A0 000 30 000
Kiloméirage entre 2 vidanges 7 300 7 308 73500 7 30 7500 4 000 4 004 4 004 4 (00 4 000 3000 3 L) g 3 000
Consoimmmation carburant neuf (17100} 50 45 40 Al 70 30 43 35 30 R0 Ol £ 15 A
Consommalion carburanl occasion (1/1 00} 60 30 a 15 A K0 35 S0 10 3 10U 76 1l EAL
Consomination de lubrifiant (V/vidanpe) 28 28 28 2% 28 28 28 28 28 28 25 28 28 28
Prix d'un véhicule neuf {FCFA) 95 000 000 | 80 002 000 | 60 0G0 0G0 | 50 00U D00 | 45 000 GO0 | 95 600 000 | 80 000 000 | 60 000 0G0 | 50 000 000 |43 630 00 | 25 004 000 | 80 000 GO0 | B DOL DL | AL Dt -3 i Gt
Prix d'un véhicule d'occasion (FCFA) 50 (H00 Q00§45 000 006 [ 30 LOC OO0 | 20 QLU DOU | 15 BUO V0L | 50 000 000 §435 000 000 | 30 000 000 | 20 LLY 00U | 13 000 GO0 | 50 000 BOU [ 13 UL 000 |30 00O DOG
Prix d'vn preu (FCEFA) 360 000 300 000 300 600 300 o 300 000 300 000 300 000 300 000 300 040 00 000 360 000
Prix ¢u carburant {FCFA/ltire) 360 360 360 3000 ol 360 360 360 360 360 SHi 36l LT 361
Prix du lubrifiam (FCFA/litre) ] 000 1 000 1 0w 1 | o | 1 I | i T | b0 Loy
Prime d'assurance S04 000 500 000 400 000 25 500 004G 300 00¢ 400 000 250 000 250 000 500 GO 250 [HK} 250 000
Frais de route (FCFA/100kim) 10 000 3000 3000 REUIY 3 000 10 Q00 3 000 3000 3 000 3000 10 000 3000 5000 3004 3000
Taux de revision (% prix vehicule) 5% 5% 3% 5% 5% 5% % 5% 3% S 3% % 3%
Taux d'interer sur capital (% prix ve 18% 18% 18% . 18% 18%, 184% 18% 18% 5% 18%%
Taux de sataire (FCFA/mois) 50 000 50 000 30 008 Si 4D AL 34 000 50 000 50 004 30 000 30 000 St 30 000 50 000 30 00U
Taux de chargement { %) 304607108 | 30/60/100 | SE/6H SO0 SO60/1000 ) 50/60/100 | S0/60/100 | 30/00/100 1 50/60/100 | 50/60/100 Siold ] S0/ 00

Source : Consultant
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Le kilométrage annuel est 1'élément fondamental de ces parametres. détermingé par tout un
ensemble de conditions d'exploitation du véhicule, de disponibilité du fret, d'infrastructures ct
autres.

En effet. I'impact de la catégorie routiére se transmet & travers le kilométrage induit par les
limitations de vitesse. la durée de vie des pneus et du moteur avant révision et entre deuy
vidanges, la consommation de carburant et les frais de route.

Les coiits d’exploitation ont été calculés pour les cing (5) catégories de véhicules et les trois
catégories routiéres retenues. Les colits d’exploitation des quatre (4) catégories de véhicules
les plus économiques (15 — 30tonnes) sont consignés dans les tableaux 6.9, 610 et 6.11 ci —
aprés pour le taux de chargement de 100%. Les courbes coiit fonction de la demande de
transport sont présentées sur les schémas 6.3, 6.4 €t 6.5 ¢1 —aprés.

Tableau 6.9. Cofits d’exploitation des camious cn £ cfa/tkm sur routes bitumées en bon état (Qe) - taux de
chargement = 100%

Churge wile (tonnes) — véhicule n;:LE(;). ou H’Oééﬁ.s-ini{.(o))

Kilométrnge 30to 3010 [ 2w || Zema 20to 20tn 15t e
3 000 157.35 | 21210 | 16824 | 21490 147.72 206.13 136,87 | 228.07
10 000 87.32 114.02 9212 115.02 82.82 111.53 77.84 | 122.84

15 000 63.97 81.32 66.75 | 8173 61.18 79.99 5816 $7.76

b2 500 48.41 39,53 19,84 59.53 46.76 58,97 45,04 64 38

25 000 45.30 55.17_ | 4643 55.09 43.88 54.77 42.42 59.70
50 000 4063 | 4863 138 | 4843 39.53 4846 | 3848 | 5268

- 37.86 44.75 38.37 | 4449 36.98 4472|3615 48,52
37.69 34,51 38,18 44.24 36.82 4449 36.00 4806

36.80 | 4327 37.22 42.97 3600 | 43.29 3325 46,93

s 00R)| 3215 T 41.83 35.26 42.2] 34,58 | 4503

35.68 41,70 36.00 41.38 34.97 41,78 34.31 15,25

34.79 4045 | 3503 40.11 34,14 1058 | 3356 | 4391

31.91 36,42 3090 FsliS]  31.47 36.68 5113 | 39.38

31.61 36:00 3158 35.57 31.19 36.28 3088 | 3913
31.29 35.55 3529 35.11 3090 |[SHU0L| 3061 | 38.65
29.53 33.08 a9 3 32.62 29.26 33.46 20.12  [ESEeone

28.96 52,28 28.69 31.79 T E] 32,69 28.64 | 3504

65 000 28.06 31.02 27.72 3051 27.90 31.48 27.88 33,79
67 500 27.66 30.46 27.2 29.94 27.53 30.94 27,55 33.20 |
70 000 27.29 2995 | 2688 | 2941 | 2719 | 3044 | 27.24 32.64 |

Source : Consultant
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Tableau 6.10. Coiits d’exploitation des camions en [ cla/tkm sur routes enterre maoderne en hon Slat (Q2) -

taux de chargement = 100%

Charge vtile (tonnes) — véhicule neuf (n} ou d'eccasion (o)}

|

Kilométrage 3010 30tn 2310 25tn 2010 20tn 1510 |

|

5 000 210.28 283.38 223.96 286.01 196,19 b7l 13 181.21 |
10 000 118,23 153.95 124.08 154.45 [11.49 149.82 104.37
15 000 B%57 110.80 90.79 110.60 3.25 108.39 79.03
22 500 67.12 82.04 68.59 81.37 64.43 £0.76 62,00
25 DOV 63.03 76.29 64.15 75.52 60.67 75.24 58.39
30 000 56.89 67.66 57.49 66.75 55.02 66.93 53.48

ST e 527! 61.77 52.95 60.76 51,16 6130 | LS00
33 52.74 60.48 30.99 61.03 49.84
5157 5895 [LOSOWOC ] 59.59 48.94
50.01 56.89 48.67 57.64 47,74
11 45.99 AL 48.67 37.63 47.74
0 000 49.23 56.87 49.17 47.96 36.60 47.10
B il 45.18 51.18 44,78 44.23 S8 43.73
50 000 44.62 50.40 44.18 43.73 50.38 43.27
735 ] 4434 50.01 43.87 43.47 e | 303
, 44,34 I 43,87 43,46 49.99 43.03
70 000 39.36 | 43.01 37.47 38.89 43.28 38.89

Source : Consutltant
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Tableau 6.11. Cofits d’exploitation des camions en [ cfa/tkm sur pistes £Q4) — taun de chargement = 100%

Churt:r_' ulile (lonnes) — véhicule neut (n) ou doccasion (o}l L

Iilométrage 3010 30tn 25w 25tn 200 1510
TV ST a1 380.32 ~299.04 386,11 | 262.09 220 |
139 60 209.09 169 46 e | B T 193 36
119 75 152.01 126.27 15438 | 116,16 110.63
93.19 113.96 97.47 115.76 9184 faal |
87.88 106.35 91.71 108.03 86 97 8438 |
79.91 94.93 83.07 06,45 | 79.68 7781 ‘{
76.51 50.06 79.38 91,50 D EET 1111 7500
LTS 000 8789 77.75 89 31 | 73.75
74.80 87.61 77.54 89 02 7SM0ENS]  73.59
72.46 84.26 S OORIl] 8562 72.86 71.66
69.95 80.66 7227 81.96 70.56 69.59
6600 |IFSIOBS |  67.99 76.22 66.94 66.33
63.16 73,80 67.08 Bao. | | 6617 6563
50 000 6397 72.10 65.79 7327 | 6308 64,66
70 000 57.14 6231 5839 S20  ly il [t
Source ; Consultant
" I
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Schéma 6.5

De ces tableaux ii ressort les remarques suivantes :

1° - D’une maniére générale, pour les mémes gammes de distance moyenne de transport, plus
le tonnage est élevé plus le colt d’exploitation est faible. Pour les courte et moyenne distances
de transport (100 a 200km), les 15 et 20 tonnes sont les moins codteux et pour les longues
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distances de transport (1000 km et plus) FMavantage revient aux 30 tonnes.

20 - pour toules les catégories routicres et pour la méme catégorie de vehicule. ce sont les
véhicules daccasion qui sont les moins colteux pour fa méme production annue le dc

ransport

Cependant, les véhicules pewfs som towjours plus ceonomigues hegue fois que e

procluction dépusse celle des véhicules o oceasion de

- Pour les rouies hinumdes © 30% powr les 301, 26% pour les 231 38% powr les 201 677
pour les 13t ¢t 78% pour les 0
Powr les route en terre moderne - 31% pour Tes 30, 23% pour fes 2300 39% pour les 201,
T1% pour lex {3t et 83% pour les [0

- Pour les pistes - 33% pour les 301, 29% powr les 2350 43%, powr les 201 8470 pour fes 131
el 1220 pourdes 10

37 - Entre les différentes catégories de route, le rapport des cotits varie de

- routes brtumées par rapport aux routes en terre — 1,34 4 1,44 .

- routes en terre moderne par rapport a pistes - 1.374 1,33 |
routes bitumées par rapport a pistes — 1.87a 2,17

4° - Pour les productions annuelles maximales pratiquées et retenues dans tes paramétres de
calcul. toutes les catégories de véhicules d occasion sont financi¢rement déficitaires aux tarifs
actuels avee des marges commerciales négatives. Par contre. toutes les catégories de vehicules
neufs sont excédentaires sauf les 10t sur routes bitumées avec des marges positives de 2 a
[ 2% et délcitaires sur les routes en lerre et les pistes.

5% - Exception faite des véhicules neufs sur routes bitumées. les productions annuelles
maximales pratiquées sont intérieures aux productions seuil données dans le tableau 6.12 ¢i —

aprés.

Pableau 6,12 Production annuelle seull des camions en km = taux de chargemt - iau,

Czltég'l-)l'il' et ype de | Catégorie routiérc,‘t:nilﬁv_[t' cl':l:’t]u_u}__

véhicule 0o Tarif Q2 | Tarift | 04 Tarit

Camions 30 -E]CL ] 48880 36 30790 | i . Je0as | = .
occasion | 37420 56| 3700 | 50 | 4200 | 75 |

Camions 23t | neuf 38065 36 48540 | 50 | 47640 75 -
Coccasion | 47880 36 ~ 38710 | 50 | 36893 7|

Camions 201 | neul 49600 36 SOOS b 9% | waw ] i |

| ucCasion 35885 36 30488 | i l 33410 = e

Camions 15t | neul 37210 36 59280 50 | 60410 73
0CCason 54325 36 34742 56 32800 45

| Camions 10 [ neul’ 122600 36 153900 | 50 | 200430 75
occasion 69040 36 83400 50| 90183 75

Source : Consultant

D’une maniére générale, le parc de camionnage au Mali constitué principalement des
véhicules d’occasion est donc déficitaire. Un ajustement des tarifs pratiqués par rapport
aux colits est donc nécessaire.

V1.2.3. STRUCTURE DU COUT DE CAMIONNAGE

Les résultats des enquétes relatives aux différentes composantes de la structure du coiit du
camionnage sont donnés dans les tableaux en annexe — 6.
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A titre indicatilt la structare du cont du camionnage pour les véhicules de 30 tonnes occasion

sur route hitumdée. routes en terre moderne et pistes est donnée dans

6.l 3 ci=aprés

Fableau 6.1 3

structure du Colt dexplottation (30 tennes occasion sur raute Binimia)

es lableaux 6,15 6,14 ¢t

| Fiscalitd Prossivt Hseule
Rubrigtic |  olradl] 8./ I, i __|_:lc||u.|::du porte | lotle I".Q'I'Jui‘:; IR
1. Coiits lxes 1T26% | 4203% | 9.67% | 323% | 236% | 7E9% | 1244% | 393% | 908
MTOIS S i 22.27%0 ] AN i DR[| 2020, 2,]?‘1_.) 1, | % 1C LG |_\_3(|(|". L
Feais Maancicss N iy B0 [ L i 19.17%% -'3‘1)[;-3,“ 0.19%, 3.1 1.5 00, . I Tt il
_Assurunce shicule L 24l 1 b LY, ! 1.19% | {.05% 0.00% i f)_.;if'.. ) -1(:-|J'.!:. il uﬁ? LU
_ Salaires = Hgﬂ'a'_'; e | 123% | 0.25% | 000% | 0.25% | 2040% | 0000 BT,
' | 1z TR -
2. Coitts variables | 43,65% | 31.82% [29.62% | 11.83% | 2,19% | 14.02% | 37.09% | 740% [ 47.304%
l’neuma[iqu: 12,30% [ 10).55%, | w6 1.91% 1.13% 3,049 18,00% ] I_E_(_I_(_I:.._ o2 1
Carburant 20,00% | 10.36% | 9.34% | 9.64% | 1.03% | 10.66% | 93.00% | 11.00% | 142"
L ubritiant 0 35% ] D39% 26N | -0.05% (0.03% 0.08% | 18.00%: | FLONM, [ 36,
_ Lowvetien et eéparation | L% | 1300 | 131%0] G24% | 0.00% | fh24%s | EE00% | 000% | LS i
 Faisderoute | 926% | v26% | 926% | 0.00% | 0.00% | .o 000N | o,
3. Frais généruuy 9.09% | 7a8% | 6.93% | 1.71% | 0d6% | 206% | 23.00% | 657 | 31 i
l = o>
4. Codat d'exploitation 100%, ! 81'%% 76" 19%% 5% 24%0 18.77% | 0 16% |_:7J_1_I‘."'...
| [

Source : Consultam
IR

Tableau 0. 14

valeur tlautes taxes comprises VHT -

Structiere du Caftt d'ecploin

vadenr hors tases ¢ VOAE - valeur codn assurance frel

wins (3 fonnes aocasion sty route o terre maoderie)

i i Fisculié Pressit figchle .
lLubrigque YEEPG VT VOAL fintéricurd de pone | totale  fintéricure| e porte | toale -
g | = ar
|4 ults lives 43.24% BRI J6.0% | 4,58% | 2,05%, 7,23 1 185% 70 [ 2"
 Amomissement | 2589% | 234040 [ 2097% | 235% | 2.52% | 4.87% [1000% | 12.00% [ 25200 |
Irals hnanciers | 5500 ViAg%s [ 1335% ] 2.02% | 0.13% 2.16% i3.00% } U(l‘L_il JB. 1. i
Asstrance s hicule 0.80% 0,534, 0.853% | 0053% | 0.00% DA%, 4.00% HAHY L I
Salures 1.03% | 0.86% | 0.86% | 0,18% | 0.00% | 0.18% [2040% | 0.00% | 2l |
|
2. Cuoiits variables 47.67% Ja 9% | 32,43% [ 12,58% | 2.66% 15,24% | 3584% | §20% | 46.95%
Pneumatique 1 8.00% £5.25% [ 13.62% | 2,73% | 1.63% 4.38% 18.00% | [2.00% || 32 1L6%
Carburant 19.20% 9.93% 8.96% | 9.25% | 0.99% 10.24% | 93.00% | LLOO%: (| 11.25"%
Lubritfiant 0.47% 0.40% 1.36% | 0.07% | 0.04% 0.11% 18.00% 11.00% | 20 IR
Entretien et réparation 3.33% 2,82% 2.82% | 9.51% | 0.00% 0.51% 18.00% 0,00% 18
I'rais de roule 0.67% 6.67% 6.67% | 0.90% | 0,00% 0,00% (.,00% 0.00% 0.00™
3. Frais généraux 9.09% 7.38% 6,84% | 1,72% | 0,533% 2,25% |23.26% 7.76% | 32.83%
4. Coiit d'exploitation 100% 81% 753% 19% 6% 25% 18.87% 7.20% | 32.83%
]
Source : Consultant
VITC - valeur toutes laxes comprises VIFD - valeur hors taxes : VCAY = valeur colt assurance fiet
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Fahlean 6,13, Structure die Coitt dexploitation (30 tonnes occasion sur pistes)
[ Fisealité Pression {iscale
Rubrique VITC | VHT | VOAE |intéricure |de porlc[ lotale |inicricure [de porte | otaic
L. Colis fixes 42,34% | 38.01% | 35.06% | 434% | 2.95% | 7.29% | 11,42% | 8417 | 20,78%
\mortissement 209229, 126.57% | 23.72% | 2.66% | 2.85% | 5.30% | 10.00% | 12.00% | 25.20%
Frais fhancers |11 6%% | 1017% | 10.06% | 1.52% | 0,004 | 1.63% | 13.00% | |,00% | 16,15%,
Assurance s chicule . 0.63% | 0.62% | 0.62% | 0.01% | 0.O0% 0.02% | 4.00% [ 0.00% | 400"
Salaires 0.78% | 0.63% | 0.65% | 0.13% | 0.00% | 0.13% | 2040% [ 0.00% | 20,10%
2. Coiits variables - 18.37% 136,537% 133,53% | 12,00% | 3.04% |15.04% | 32.82% | 9.053% | 44.84%
Pneumatique 24.00% | 20.34% [ 18.16% | 3.66% | 2.18% | 384% | 18.00% | 1200% | 32.16%
Carburant 16.00% | 8.29% | 747% | T.71% | 0.82% | 8.53% | 93.00% | L1.00% ) 114.23%
Lubrifiant 041% | 0.335% | 9.32% | 0.06% | 0,03% | 0.10% | 18.00% |11.00% [ 30.98%
Enlretien et réparation 3.70% | 3.19% | 3.14% | 0.56% | 0.00% | 0.36% | L8.00% | 0L00% | 18.00"a
Frais de route 4.44% | 4.49% | 4.44% | 0.00% | 0.00% | 0.00% | 0.00% | 0.00% [ 0.00%
I5. Frais généraux 0.09% | 7,46% | 6.86% | 1.63% | 0,60% | 2,23% | 21,91% | 8,72% | 32,54
., Caolit d'exploitation L 45 L% | 82% 3% 18% 7% 23% | 17,97% | 8.02% | 32,54%,

Source : Consultant
VTTC - valeur toutes taxes comprises (VIIT — valeur hors taxes : VCAT — valeur codl assurance tel

L analyse de la structure du colt d'exploitation des camions occasion de 30 tonnes de charge
utile fait ressortir 'influence de ses différentes composantes comme suit:

1° Les charoes fixes :

Les charges fixes représentent 42 4 47% du colt total. Les composantes les plus importantes
de ces charges sont ["amortissement et les frais financiers, qui représentent d eux seuls les 94 a
97% des coits lixes. On pourrait réduire ces postes en prelongeant la durée de vie des
véhicules par I'acquisition de véhicules neufs, une meilleure exploitation de ces véhicules et
ia réduction de la fiscalité de porte, notamment les droits de douane.

Une autre fagon de réduire les charges fixes est d’augmenter la production.

29 Les charges variables :

Ces charges représentent 44 a 49% du colt total. Les composantes les plus importantes des
charges variables sont les pneumatiques et le carburant, qui en représentent 74 4 82%.

Les frais de route, gonflés par des prélévements illicites, représentent les 9 & 21% des charges
variables. Ce qui est trés important.

Les stratégies de réduction des charges variables sont entre autres :

- I'amélioration de I'état des routes qui réduit la consommation en pneumatiques.

- la réduction de la fiscalii¢ de porte.

- la suppression des prélévements illicites, sur les transporteurs, par la réduction des postes
de contrdles routiers.




3% La fiscalité :

La fiscalité sur les transports de marchandises a été sutfisamment traité dans le chapitee 1110 3
relatif au régime fiscal appliqué aux transports quit a mis en évidence la ftorte pression fiscale
appliquée au camionneur malien, Les recommandations v afférentes sonl consignées dans [e
chapitre 11.3.5. Les parameérres de fiscalité appligués au transport sont rappelds ici dans ie
tableau 6 16 i~ aprés

fablea 616, Les parameires ae fiscatiné sur le traispoit

Cuﬁ_ts ] Porte I'VA

~Amortissement S RS [0, 00%
Frais financiers 0% | isoo%
Assurance véhicule [ 0.00% ' 4.00%
Salaires hors charge socxal_l:* } a -__i“ - 0.00% 11 2003 |
5.2, Couls variabies ] A o k]
~ Pneumatique ' 12.00% . 8,000,
Carbhurant > i i i1:00% [l 95007
Lubrifiant 3 T
~ Entretien et réparation . T to0% 1T 18i00%
e . o [ 000% | 000

Source : Consultant

Pour les charges variables. {"impdt spéciale sur certains produits (ISCP) est de 93% sur e
carburant et alourdit énormément le colt du camionnage.

Pour ifes charges lixes. la liscalité sur le salaire est lourde et done pénalisanic pour la
compétitivité. car elle incite les transporteurs a ne pas déclarer une partie de leur personnet i
fu séeurité sociale pour échapper au paiement d'une telle taxe.

Par ailleurs, la fiscalité de porte alourdit les charges fixes. Les mesures de réducuon de la
fiscalité et partant du coat d exploitation des véhicules permettant d améliorer I'cllicacité Ju
camionnage sont. entre autres. [os suivantes :

s réduire 'ISCP sur le gasoil ou affecter une partie du produit de I'ISCP au fonds de garantie
des transporteurs pour le renouvellement de leur parc par des véhicules neufs.

Cependant. on pourrait également augmenter I'ISCP sur la gasoil de 93% a 128% comme déja
recommandé et les recettes supplémentaires estimées a 5,2 milliards de FCFA pourront étre
affectées au fonds de garantie des transporteurs comme précédemment évoqué.

e réduire la fiscalité sur les salaires ;
e réduire la fiscalité de porte. notamment les droits de douanes et atfecter le produit
correspondant au fonds de transport ou de garantie des transporteurs.

D’'une maniére généraie, s’itl apparait que le cout du camionnage au Mali n'est pas
particuliérement plus élevé que dans les autres pays de 'UEMOA, il n’empéche qu’il est tres
souvent cité parmi les colits de facteur qui réduisent la compétitivité de I'économie malienne.
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Micux. fes transporteurs se plaignent des colits qu’ils supportent et par conséquent cstiment a

juste titre que les tarifs de transport ne sont pas rémunérateurs.

Il faut d’abord savoir que les colts de transport comprennent & la fois les charges
d exploitation des véhicules et les charges occultes que constituent les sommes payees dans le
cadre de tracasseries administratives et routiéres. Ensuite, les syndicats de ransporteurs ont
souvent souligné au cours des enquétes, que les tarifs de transport dont se plaignent les
chargeurs sont des tarifs rarement appliqués dans la réalité. la réalité étant en deca des prix de
comptabilité.

4° Politigues de réduction des coiits

[es mesures de réduction du colt du camionnage partent des postes de dépenses tels
qu'analysés dans la section précédente et se résument comme Sult :

- améliorer [’état des infrastructures routi¢res existantes et,

- développer le réseau d'infrastructures et d’équipements routiers par la construction de
nouvelles routes;
Cette mesure est fondamentale dans la mesure ou elle agit directement sur tous fes
factenrs déterminants i coul (durée de vie des véhicules el des preus, km parconru,
consemmation des piéces détachées, de carburant et de lubrifiant et )

- acquisition de véhicules neufs;
cette mesure, associée a la précédente permettva d'améliorer tous les indicaieurs
d'exploitation du parc actuel (rtaux d'wiilisation, 1aux de disponibilité, production
annuelle, durée de vie; ¢ condition toutefois que la production du véhicule neuf soit
suffisamment élevée pour justifier son acquisition par rapport au véhicule occusion

- la création de véritables sociétés de transport dynamiques et plus compétitives:
la maitrise des owtils de gestion d'entreprise permettra une meilleure appréciaiion des
cotits et des mécanismes du marché, done une meillewre rentabilisation dvs opérations

- réduction des impdts et particuliérement des impdts sur les véhicules ou sur le carburant
(gas-oil}. Les revenus de toute réduction de taxe pourraient étre affectés a la création d un
fonds de transport permettant de financer ou de garantir I acquisition de véhicules neuls

- allégement des procédures administratives surtout au niveau des ports et réduction des
postes de contrdles routiers.
Ces mesures permetitront de réduire les prélévements illicites qui grévent les couits el de
réduire les durées d'attente permettant d augmenter la production.

- Organiser le marché des transports par la création d’une bourse de frets;
Cette mesure permetltra d'améliorer le niveau d’information des différents acteurs et
d’améliorer la production globale des transports.
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VII - LA COMPETITIVITE DE LA CHAINE DE
TRANSPORT DE LA FILIERE COTON

VIL.1. OFFRE DE TRANSPORT DU COTON

1. Les infrastructures routiéres

Le réseau des pistes répertoriées dans les zones CMDT (Mali — Sud et Kita) est esuimé a
16000 km, dont 1820 km ont été¢ aménagé depuis les années 1992 — 1993 (1200km dans la
zone Mali-Sud et 620km dans la zone Kita).

L"état général des pistes aménagées est mauvais dans la mesure oh elles n'ont bénéficié
d’aucun entretien périodique depuis leur construction ; seul I’entretien courant sommaire est
réalisé annucllement par les Brigades régionales de la CMDT.

Le mauvais état du réseau routier en géncral et particuliérement des pistes constituent un
handicap majeur dans la compétitivité de la filiére coton. car il renchérit les cofits de transport

de ramassage des champs vers les usines.

2. Le parc de transport

Transport de ramassage du coton graine :

En 2000, effectif du parc de transport du coton graine des champs aux usines d’égrainage
&tait de 312 unités, dont 130 pour la CMDT (42%) et 182 pour les transporteurs prives (58%)

comme ’indique le tableau 7.1 ci -apres.
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Tableauw 7.1 Répartition du pare de véhicules de transport de lu filicre coton en 2000

I Parc CMDT Parc privé
Cuisses Polybennes | Totl | CMDT | OHVN [ Total | Total

P fixes RVI CMDT _prive [ parc
“Division Fana 31 15 7 | 20 | 63 83 | 130
1 lann 3 ) 5 12 26 i 43

O Dioila | 12 12 | 12

3 Sésou 8 ) g | 8

J Bamako : ) 24 24 |
ERE 27 3 o geet O 13 13 43
I = I
“Division Koutiala 8 26 34 47 [ 0 47 81
0 Nouizla ] | I

3 Routiala 2

a0 Koutiala 3 6 i I3 | gl 44

0 Koutiala 4 14 14 14

0 Karangana o 5 5 D ([

Q  Kimparana = 2 7_.. 7 9 |
Division Sikasso 0 9 | 49 39 13 52 | 101

O Kignan 13 13 . 13

O Sikasso | 23 235 23

0 Sikasso 2 8 8 | 8

0 Koumantou 12 12 7 ' 2 14

|2 Bougouni | 172 13 25 23

O Bougouni 2 16 16 16

1 —
Total 40 _ 90 | 130 | 106 76 | 182 | 312

Source : CMDT

Le parc CMDT est relativement en bon état. Par contre. le parc privé constituc de vieux
camions est généralement en mauvais élat. En plus. pour le pare privé, il se pose un probléme
el de ravitaillement des usines, car le type de véhicules utilisés n’est pas adaptés aux
équipements modernes de réception des usines (aspiration, tapis-modules).

La capacité moyenne des camions CMDT est de 18 tonnes contre 9 tonnes pour les privés. La
capacité totale disponible du parc est de 3978 tonnes par jour dont 2340 tonnes pour le parc
CMDT et 1638 tonnes pour le parc privé. La capacité offerte est de 827 mille tonnes par an
pour un taux de chargement moyen de 0,57. La distance moyenne de transport est de 93 km
pour les camions CMDT et de 218 km pour les camions privés.

Le nombre de rotations par jour pendant la période de campagne qui dure environ 3 mois est
de 1.5 pour les camions CMDT et de 0,6 pour les camions privés.

Le taux de chargement est de 0.57.
Le tarif pratiqué est de 65 FCFA /Tkm.

Transport du coton fibre :

En 2000, le parc de transport du coton fibre des usines aux ports d’Abidjan ou de Lomé et
d’extraportage des usines aux gares ferroviaires est le parc national privé de semi-remorque
pour le transport solide déja présenté dans le chapitre IV.
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L’effectif du parc de semi-remorque en 2000 correspond a celle du parc national qui est de
1712 unités assez vieilles et en mauvais €tat.

Le taux de chargement pour les véhicules affectés au transport de la fibre coton est de 100%.
A Iallée les camions sont remplis de coton et au retour de marchandises importées.

Le nombre de rotation est de 1 & 1,5 par mois maximum.

VIL2. DEMANDE DE TRANSPORTS DU COTON

En 2000, la demande totale et satisfaite de coton graine, de la fibre et de la graine de coton
est de 834 mille tonnes (212 millions de tkm). Elle est détaillée par région dans le tableau 7.2

il —gpIEs;




Tabhleau 7.2 : Demande (otale et satisfaite de coton graine -+ hbre -+ graine de coton

Destination Unité _ Kayes | Kkro | Bamako | Sikusso Séeou Mopti | Thtou Gao Lirunger Total
Origine — | ! Uppe—a— | | ! . _ _
Kayes 10°T 36.92 21.7% - , - - - 38.70

nc o) SN | DG S R | _ | | _ 4,42 _
Koulikoro 10°T : 130910 | 6302 | - . _ _ : 194,012
_ 10° Tkm | 16.090 6,66 | | A S]] ' e HiE ., | 2275
Bamako 0T : 17.111 11,89 _ - = ] - R . . 29,001 _
e e 10° Tkm 1030 0,120 _ | | _ 1.15 |
Sikasso 10°T - 48.24 - | 284.10 26,98 0.82 . | . | . 112,08 472,22
10° Tkm 11.54 31.03 .94 0.292 | _ _ 107.29 | 182,002
Ségou 10°T = t.33 R o S T 823 i = 5 1 35,14 76,71
10° Tkm 0,106 paaron Wl B i TlIE iS0s o) | | SilS osgs IS S3itaces -, |
Mopti 10°T . : = - " = = | L . = z 0
| _owuj:: . _ “ | . | =
Tombouctou 0T - . . . : - : 2 2 0"
_Co .:f.:._ — 4 1 f—=——=_F —— F ! 1| == 1 =
Gao 1ol i : : : 3 (= = B . 0
10° Tkin R Bl ul | L.
Kidal 10° T . - _ - _ : i B ¥ =il 3 0
= | 10° Tkm _ . | _ . AW T S e e
Sous - total 10°T 36,92 219,371 e 33,21 0.82 8} {} ] 157,22 833,643
108 Fkm i 3.1 30070 | oS ). dhay 2552 | 620w 1 . . [ 13427 | 21180
Etranger T - | . - . - . f 0
—c¢ v—im.n:.H s + " + — 4 — =" — — + i =
Tatal 10°T | 36,92 219,371 76,222 32788 3521 0.82 0 0 0 137,22 833.043 ”
_ | 10° Tkm | 30076 705 34,47 2,532 | 0292 (34,27 211,80

Source : Consultant

TN N S &G G 0N I AN N N BN &N BN AN S GE A - B .
T — ——
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1. Coton graine

La production de coton graine était de 469000 tonnes en 2000. 243000 tonnes en 2001 ¢t
374000 tonnes en 2002, Au cours des Lrois (3) demigres anndes elle a augmente au laus
moven de 2% par an. avee une baisse en 2001 (243000 onnes) due a la gréve des paysans qui
se plaignaient du prix de coton non rémuncrateur” au producteur

l.a production pour la prochaine campagne 2002/ 2003 est estimée 4 plus de 600 000 tonnes
Cette production est évacude des champs vers les usines ¢ dgraimage.

2. Coton fibre

En 2000, la production du coton fibre était de 197000 Lonnes. Tout comme la production du
colon graine. elle a augmenté au cours des trois (3) derniéres années au faux moyen annuel de
2% avec un chute en 2001.

Pour la campagne 2002/2003. elle est estimée a plus de 238 600 tonnes.

Cette production est évacuée des usines vers les ports d'Abidjan et de Lomé par route el de
Dakar par route jusqu’aux gares ferroviaires et par fa voie lerrée ensuite.

VII-3. LA CHAINE DE TRANSPORT DU COTON

1. Les Différents maillons de la chaine

[.a chaine de transport du coton est composée des mailtons suivants :

Vieitlon national

e Transparts routier des champs aux usines d’égrainage pour le colon-graine .

Maillon international

e Transport routier du coton-fibre des usines de Karangana. kimparana. Koutiala. Sikasso.
Kignan. Koumantou et Bougouni aux 2 ports dAbidjan et de Lomé et de ces ports aux
ports maritimes de destination.

e ‘Transport routier de coton fibre des usines de Bougouni, Dioila, Ségou et Fana a la gare
ferroviaire de Bamako (extraportage) et transport ferroviaire de Bamako au port de Dakas
et de ce port aux ports maritimes de destination.

Sur le maillon national et pour la campagne 2000. 469 000 tonnes de coton graine ont été
transportées au tarif de 65 Fcfa/Tkm pour le parc privé et pour le parc CMDT. le colt
d’exploitation des véhicules est évalué a 70 Feta/Tkm.

Sur le maillon international, une clé de répartition du volume transporté est faite entre les
deux ports principaux, dont 75% pour le port d’Abidjan et 25% pour le port de Dakar.

Deux systémes de transport sont appliqués : par conteneurisation (25%) et conventionnel ou
en vrac (75%).

e
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Pour la campagne 2000, 197000 tonnes de coton fibre devraient ¢ure évacuées sur 12 mois.
soit en moyenne 16400 tonnes par mois : dont 147750 tonnes pour le port d"Abidjan et 49230
tonnes pour le port de Dakar.

Cependant, compte tenu de la morosiié actuelle des cours du coton sur e marchc
international. les partenaires étrangers de la CMDT n'ont pas respecté les échéances
initialement fixées pour I'évacuation du coton du port d'Abidjan aux ports destinataires

Cette situation a cré¢ un engorgement de 'espace des entrepdts maliens d Abidjan (EMACT).
la capacité de stockage des magasins de la CMDT (30000T) ayant ét€ dépassée. Des

dispositions seraient en cours pour régler ce probléme ponctuel.

En taisant une balance entre I'offre et la demande de transport coton, on constate que |"ollre
et la demande actuelles s'équilibrent autour de 800 000 tonnes par an.

2. La durée de la chaine de transport.

I.a durée de la chaine de transport coton esl la suivante :
Chaine Ivoirienne (pori d Abidjan)

e chargement et transport du coton graine aux usings — | jour

s chargement & ['usine — | jour et 3 & 4 jours pour les transports groupés

e transport sur Abidjan — 3 & 7 jours.

» déchargement au port — 1 & 7 jours (1 jour pour les conteneurs faciles a charger et a
décharger et 7 jours pour les camiens a ridelle chargés en vrac)

e chargement au port maritime et de déchargement aw port destinataire — 20 a 30 jours

La durée globale de la chaine est de 104 15 jours pour le transport terrestre (routier) et de 20
4 30 jours pour le transport maritime.

cheine togolaise (port de Lomé)
La durée est la méme que pour la chaine Ivoirienne.
chaine Sénégualaise (port de Dakar)

« chargement et transport du coton graine aux usines — | jour
« chargement du coton fibre & I"usine — | jour
= transport sur la gare ferroviaire de Bamako (extraportage) ~ | jour

s déchargement et embarquement sur wagons — 7 jours ou plus

¢ transport sur Dakar —3 a 7 jours

e déchargement au port — | a 7 jours

» chargement sur navire, transports maritime et déchargement au port destinataire 20 a 30

jours.

La durée totale de la chaine est de 13 a 23 jours pour le transport terresire et 20 a 30 jours
pour le transport maritime.
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3. Les Tarifs de transporis

Les tarifs actuellement appliquées résultent de négociations ou d’appels d’offres entre la
CMDT et les transporteurs.

Pour la campagne 2001/2002, les tarifs négociés sont les suivants

- transport routier du coton graine :65 FCFA/Tkm pour fe parc privé

- transport routier du coton fibre (axes Abidjan ct Lomé) 28,5FCFA/Tkm pour les
conteneurs et 28 F/Tkm pour les transports conventionnels.

- extraportage (usines a la gare ferroviaire de Bamako) = 40 FCFA/Tkm (distance moyenne

de transport 200 km).
- Transport ferroviaire du coton fibre = 24.4 FCFA/T km.

VIL4. LES COUTS GENERALISES DE TRANSPORT DE LA FILIERE COTON

a. Les coiits de transports
Pour les transports routiers, les colits estimés sont les sujvants :

- transport routier coton-graine sur pistes améliorées et routes en terre passables : 1104 115
FCFA/ Tkm pour des camions occasion de 15 a 20 tonnes de charge utile produisant
20000 i 15000 km par an et plus de 200 FCFA/T Km pour 5000 km par an. La CMDT
estime son codt a 70 Fefa/Tkm

- Transport routier coton fibre sur route bitumée (axe Abidjan ou Lomé) : 29 a 32 FCFA/
Tkm pour des semi-remorques de 30T de charge utile et pour une production annuelle de
60000 km.

- Transport routier d’extraportage du coton-fibre sur route bitumée : 36 FCFA/T km pour
les camions occasion de 20 tonnes de charge utile et pour une production annuelle de

36000 km.
- Transport ferroviaire = 40,5 FCFA/T ki en moyenne.

Cependant, il faut préciser, que les frais de transport terrestre jusqu’aux ports sont & la charge
de la CMDT; alors que les frais de transport maritime sont a la charge des clients de la
CMDT. le coton étant vendu FOB Abidjan ou Dakar par la CMDT.

Les colts généralisés des transports pour les deux axes principaux (Abidjan et Dakar) sont
donnés dans le Tableau 7.2 ci-apres :
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fublean 7.2 Conit global de ranspoit du coton

Rubrique Abi(ljal] Dakai _RE]P_PO]-t
| FefaTonne olotal Fefad Tonne | %Emnl Dg_k_ur_.—\hidl_
Transport lerrestre [ 45710 36.2% __Jr 38630 10.72% 1,18
{ harees de transit 330= ; ) 28% | LA IS gl 1) 214
Sos total ; 46060 36,47 66 074 15.89 |43
i port SI= R G7% | 8475 | 3.38% 1.0
L ntreposage 1200 | 095% [ 1700 |.18% 143
Coilt dinventaire 30 0.04% 6 | 0.04% -
Portes et dominages 4 375 I Scor ||| ISE LO7% | .33
(,‘I‘;ilgcs [rorTines 90 0.07% S0 0.06% | 1.0
Sous total : 14 188 11,23% | 853 8.23% 0.84
[ ret maritine 65250 | 51.67% 65250 | 4532% 3 0
Charpes de transit 800 0.63% 8o 0.36% I
Sous Total : T 66050 | 5230% | 66030 45.88% 1.0
TOTAL 126 298 100% 143 977 100% 1,14

{11 - transport routier = 13710 FCFA/tonne
Source: Consultant/CMDT

D ce tableau, il ressort les remarques suivants :

Sur I'axe Abidjan, le transport routier représente ¢nviron 37% des cofits totaux de transports,
le transport maritime 52% et les frais portuaires | 1%

Sur axe Dakar, le transport routier représente environ 10% des colts totaux de transport. le
transport ferroviaire 36%. le transport maritime 46 %y ¢t les frais portuaires 8%.

l.es colits généralisés sont plus élevés par Dakar gue par Abidjan de 14% a cause.
principalement du coiit actuel du transport ferroviawe qui est 30% plus élevd que celul du
ransport routier (route bitumée) : d’ou la préférence de I"axe Abidjan et récemment Lome a
cause des problemes rencontrés par les Régies des Chemins de Fer.

Les frais d’approche (transport terrestre et [rais portuaires) représentent 49% des colits 1otaux
de transports par 1'axe Dakar et 47% par ["axe Abidjan.

Les postes les plus importants de la structure des coiits généralisés sont donc les transports
terrestres et maritimes qui représentent a eux deux. prés de 90% des colts totaux de transport.
les 10% restants revenant aux frais portuaires.

Pour les frais portuaires, le poste dominant est le transit, qui représente 60% du total.

Foute politique de réduction des colits généralisés passe donc nécessairement par la réduction
des cofiits des transports terrestres et maritimes.

Actuellement, la part des coiits de transports sur le prix du coton (670 000 FCFA la tonne) est
de 19% pour I"axe Abidjan et 22% pour I’axe Dakar.



169 '

Les problémes de camionnages rencontrés sont les mémes que pour le transport national; Ja l
CMDT n’étant qu'un cas particulier. Toutefois, les problémes spécifiques de la CMDT se

présentent comme suit :

b. Les problémes rencontrés :

- faible niveau des tarifs de transport pour le coton graine, lequel ne stimule pas les
transporteurs privés a aller dans cette filiere.

- Difficultés et retards dans F'acheminement du coton ftibre a cause de I'insuffisance de
véhicules et de wagons fiables et des longs délais d attente.

- Engorgement des espaces portuaires maliens a cause de la mauvaise programmation des
évacuations par les clients de la CMDT.

¢. Les mesures de réduction des coits généralisés :
Axe Abidjan :

e améliorer I’état des pistes et des véhicules de collecte du coton;

s professionnaliser la profession des transporteurs, par la création des Sociétés des
transports performantes;

o faciliter I'accés aux crédits pour ['acquisition et I’exploitation des véhicules;

s réduire les frais portuaires, par la réduction du délai de stockage aux ports ¢t
Paccélération de I’évacuation du coton fibre et la réduction des frais de transit;

* éliminer les tracasseries routiéres;

e élaborer un baréme de prix incitateurs de transport du coton;

e créer une bourse spéciale de frets de coton en impliquant les opérateurs économiques de la
zone UEMOA;

» réduire les colits maritimes par des appels de concurrence entre les diftérents armateurs.

Axe Dakar :

» les mémes mesures sont ici valables pour les maillons routier et maritime

+ pour le maillon ferroviaire. il faut améliorer la productivité du transport marchandises.
L appel d offre relatif a la privatisation de cette filiére est en cours d’analyse.

= soutien financier a ia régie pour amortir ses charges fixes notamment. Ce soutien peut étre
fait sous forme de subvention de 1’état ou a travers le fonds de péréquation des transports
a créer.

s Par ailleurs, I'entretien du matériel existant (traction et wagons) est nécessaire.

Il - S - - O S O B G & S O D & D B .
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VIII. PLAN D’ACTION DES MESURES PROPOSEES
VIIL1. LES INDICATEURS DE PERFORMANCES
Les principaux indicateurs de performance du camionnage malien sont :

5 le taux de remplissage ou de parcours en charge;

2 le taux de chargement des véhicules sur les principaux axes empruntes;
o le coefficient d’utilisation du matériel roulant;

o le kilométrage annuel parcouru.

3 le taux de marge commerciale.

A part le taux de marge commerciale, tous les autres indicateurs de performance du
camionnage au Mali ont été définis au chapitre [V.1.3.

1° - Taux de marge Commerciale :

Le taux de marge commerciale est le rapport de la différence entre le tarif et le cout (TTC) de
transport sur le tarif multiplié par 100.

Sur la base des cofits d’exploitation calculés, les taux de marge commerciale des différentes
catégories de véhicules pour les catégories de route retenues et pour les productions annuelles
pratiquées sont donnés dans le tableau 8.1 ci — aprés.
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De ce tableau. il ressort que pour les:

- véhicules neufs : pour les productions annuelles pratiquées. leur marge commerciale ¢st
positive pour les véhicules neufs sur routes bitumées en bon étar saut pour les 10 tonnes
el négative sur les autres catégorics routieres. Cependant. si un véhicule neut arrivait @
atteindre les performances d'un véhicule neut, sa marge serail posilive sur es roules
hitumées et en terre moderne en bon état saut paur les 10 tonnes et négative sur les pistes
pour toutes les catégories de véhicule.

- véhicules occasion : pour les productions annuelles pratiquées. leur marge commerciale
est négative sur toutes les catégories routiéres, certes a un degré moindre que les vécules
neufs pratiquant les mémes productions.

Par ailleurs, les enquétes (transporteurs et chargeurs) ont permis d'estimer les marges
commerciales, relativement importantes pour les transporteurs, de 'ordre de 20% en moyenne
et pour une marge médiane de 12%. La marge commerciale des chargeurs estimée & 3% peul
cacher des difficultés réelles d appréciation de leurs marges dés lors que leurs chillres
d'affaires sont réalisés ailleurs, hors de lactivité de transport. Le résultat des enguéles esl
donné dans le tableau 8. ci-aprés :

lableau 8.2 1 Répartition de la marge commerciale

_Giroupe i ~ Transporteur | Chargeur )
% | % Cumulé| Taux Yo % Taux
di | > Cumulé|
i Z
 <3% 33%|  33%| T 6% 26%|
5 = DV 13% | 48%| | 21%|  47%)|
10-20% ,. 4%  62%| 26% 74% |
> 20% T 38%|  100% T 26% | 100%|
i 72 = ) f Tl
Moyenne | | 1 19.67% L3 | 1550%
Médiane 12.00% | | 8.25%

Cependant, Tl est presque évident que les marges déclarées par les transporteurs sont trop
optimistes pour étre vraies car elles correspondent aux marges des véhicules occasion de 15 4
30 tonnes sur routes bitumées avec des performances de véhicules neufs. Elles doivent étre
par conséquent considérées comme des exceptions.

Par ailleurs, ’on sait que les transporteurs apprécient trés mal leur marge a cause de I’absence
totale d’outils de gestion qui caractérise leur comportement. En effet, les transporteurs opérant
généralement a perte et le renouvellement du matériel ne se faisant pas a temps ou pas du tout.
les marges déclarées correspondraient plutdt a la part de 'amortissement dans le coit
d’exploitation des véhicules.

Ce qui expliquerait le vieillissement chronique du matériel et son mauvais entretien.




Concernant les chargeurs, qui sont génératement des commerganis. leyr marge sur le ransport
et diluée dans la marge totale sur I'ensemble de leurs opérations. dont I"activité transporl ne
constitue qu'une faible partie.

29 . Les antres indicateurs de performance

l.es autres indicateurs de performance du parc de camionnage sont présentés dans le tableau
8.3 ci —aprés

Tableau- 8.3 : Autres indicateurs de performance du parc de camionnage

I [ndicateurs
Désignation Transport Taux Taux Nombre Kilométrage Distance
chargt Utilist rotation Annuel parcouru moyenne
Yo Yo an transport
| | {km)
. Transport international
i I Transport de solides
Semi-remaorque 30T 60- 65 67— 83 12 -- 36 60 000 — 90 000 | 250
[ 2 Transport de liquides
Semi-remorque 30T 30 67 - 83 12 -36 60 000 —90 000 12350
2. Transport national
2.1, Transport de solides
Camions 20— 25T 50 - 100 67 - 83 24 - 36 20 000 — 30 000 400
Semi remorgue 30T 50— 100 67 — 83 24— 36 20 000 - 30 000 400
2.2 iransport de liquides
Camion 20-25 T 30 67— 83 24 - 36 20 000 - 30 000 400
Semi-remorques 30T 30 67 - B3 24 - 36 | 2000030000 400
3. 'I'r:ln.;’;;orl rézional
31 Transport de solides
Camion 10-20T 6O -100 67 - 83 36 -- 106 12000 =24 000 75— 100
32 Lransport de liquides | |
Camions 10— 20T 50 | 67-83 | )t 7 300 — 10 000 75— 100

Source : Consultant/enquétes.

N.B. : Les indicateurs les plus bas correspondent aux véhicules d’occasion.

D’une maniére générale, les performances actuelles du camionnage au Mali sont faibles,
mettant ainsi en évidence I’inefficacité du transport actuel, le parc actif solide étant sous
employé & plus de 50%.
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VIIL2. PLAN D’ACTION DES MESURES PROPOSEES

Pour la relance de I'activité de transport de camionnage au Mali, les mesures propose€es a
court terme, moyen et long termes sont présentées dans le tableau §.4 ci- aprés.

Tableau-8.4 : Plan d"action des mesures proposées

MESURES

ECHEANCES | RESPONSABLE

"A- MESURES A COURT TERME

CADRE INSTITUTIONNEL ET REGLEMENTAIRE

1.
1.1. Etude de la restructuration DNT 2002 DNIT/MET/MIC/MEY
1.2. Elaboration de 'arrété fixant les conditions de délivrance de
I"attestation de capacité professionnelle de transporteur routier. 2002 DN/ MET/MEF
1.3. Mise en place nouvelle structure de la DNTP 2003 DNTP/ MET/MEF
|.4. Etude création de 'AGEROUTE 2003 DNTP/ MET/MEF
5. Etude d’un programme d’assistance dans le fonctionnement des 2003 DNT/ MET/DNTP
péses-essieux
2. OFFRE ET DEMANDE DE TRANSPORTS
2.1. Etude classification réseau routier du Mali 2002 DNTP/MET
2.2. Fuwde programme pluriannuel d’entretien routier 2002 DNTP/MET
2.3, Ewde d’un plan de transport du Mali 2002 - 2003 |DNT/MET/SYNDT
2 4. Etude du renouvellement du parc de camionnage au Mali 2002 - 2003 | DNT/ MET /SYNDT
2.5. Ewde du transfert des gares ferroviaires a Kati 2003 DNT/ MET/RCFM
3. ORGANISATION DE LA PROFESSION I
3.1. Etude de ka création d’une bourse de frets 20062 - 2003 | DNT/ MET/MEF/SY
3.2. Erude de Ia création d'un fonds de transports 2002 - 2003 | DNT/ MET/MEF/SY
3.3, Etude dun plan de formation des transporteurs et chargeurs dans
les techniques de gestion d’entreprise 2002 - 2003 |DNI/MET #SYN
3.4. Ftude de la ¢réation d'un fonds de péréquation des transports 2002 - 2003 | DNTP/ MET /MFC
3.5, Eude de la réglementation de la profession des intermédiaires de
Lransports 2002 -- 2003 | DNT/MET/MIC
3.6. Eisboration d’un programme de sensibilisation continue des
transporteurs 2002 DNT/MET/SYND
4. COUTS ET TARIFS DE TRANSPORTS
4.1. Etude d’un baréme de tarilication du transport de camionnage. 2002 - 2003 | DNT/MIC/MEF/SYN
5. FILIERE COTON )
5.1. Etude de la création d’un baréme de tarifs de transport coton 2002 - 2003 | DNT/CMDT/MET/M

DR/MEF/MIC/SYND




| B- MESURES A MOYEN TERME
L. CADRE INSTITUTIONNEL ET REGLEMENTAIRE
|
1
1

n

- Transtert des gares ferroviaires a Kati

2003-2004

1. Mise en place des nouvelles structures de la DN 2003 DNT/MET

2. Mise en place de FAGEROQUTI 2003 DNTPANIET/MEL

3. Mise en place de Massistance pour le fonctionnement des péses-
essieun 2003 DNTAMICAIN TP ME T
OFFRE ET DEMANDE DE TRANSPORTS =

I Application de la nouvelle classification des routes 2005 DNTP/NIE

2. Application programme pluriannuel dentretien routier 2003 DNTP/ MET

3. Application du nouveau plan de transport 2003 DNT/DIN TP MICY

4. Application nouvelie politique de renouvellement du pare de MLT
camionnage 2003 DNTANC/MET/MIE L

SYNDICATS
DNT/ MET/RCEM

ORGANISATION DE LA PROFESSION

Misc en place de la nouvelle de bourse de frers

Mise en place du nouveau fonds de transports

Application du plan de formation des transporteurs et chargeurs
Mise en place du nouveau fonds de péréquation des transports
Application de la nouvelle réglementation de la profession des
intermédinires

3.6. Application programme de sensibilisation continue

et BD —

‘5

L2 fed D L LD | B

Ly

2003
2003
2003
2003

2003
2003

| DNT/MIC/SYND

DNT/MIC/MEF/SYND
DNNMIC/MEF/SYND
DNT/MICHSYND

DNTAIC/MEF/SYND

DNT/MICAMVEF/SYND

4. COUTS ET TARIFS DE TRANSPORTS

4.1. Application du nouveau baréme des (arifs de transport de
camionnage

2003 - 2004

DNTMIC/MEF/SYND

5. FILIERE COTON

3.1. Application du nouveau baréme des tarifs de Lransport coton

2003

DNT/CMDTNMICMEYR
MDR/SYNDICATS

|C.MESURES ALONG

Suivi — Iivaluations des mesures Appliquées

2004 et apreés

lous services

Source : Consultant

IX. CONCLUSION GENERALE

La présente étude a permis de dégager les problémes que rencontre actuellement le
camionnage au Mali. Ces problémes touchent tous les aspects du camionnage qu’il soit
institutionnel, réglementaire, organisationnel ou financier. L’application des mesures
proposées pour résoudre ces problémes permettra certainement de relancer a terme le
camionnage au Mali, gage de tout développement durable de ce vaste pays continental
dans le nouveau contexte de la mondialisation de I’économie.
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ANNEXE - 1

TERMES DE REFERENCE
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ANNEXE -3

CADRE INSTITUTIONNEL ET REGLEMENTAIRE
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ANNEXE 3.1- Réglementation nationale

Loi n°92-002 du 27 aoiit 1992 portant Code du Commerce régissant entre autres le contrat
de transport ;

Loi n°68-11/AN-RM du 17 février 1968 instituant obligation d’assurance en matiere de
circulation de véhicules terrestres ;

Loi n°90-08/AN-RM du 13 février 1990 portant modification du Code Général des Impdts
et Affectation du produit de la taxe sur les transports routiers :

Ordonnance n°92-046/P-CTSP du 05 juin 1992 portant création du Droit de Traversée
Routiére :

L.0i n°99-004 du 02 mars 1999 régissant la circulation routicre ;
Loi n°00-043 du 07 juillet 2000 régissant la profession de transporteur routier ;

Ordonnance n°99-036/P-RM du 23 septembre 1999 portant création du Conseil Malien
des Chargeurs ;

Décret n°134/P-RM du 26 mars 1999 fixant les conditions de 'usage des voies ouvertes a
la circulation publique et de la mise en circulation des véhicules :

Décret n°00-503/P-RM du 16 octobre 2000 fixant les modalités d’application de la loi
n°00-043 du 07 juillet 2000 régissant la profession de transporteur routier ;

Décret n°92-189/P-CTSP du 05 juin 1992 portant organisation du contréle routier en
République du Mali ;

Décret n°92-190/P-CTSP du 05 juin 1992 portant organisation et les modalités de gestion
du Fonds du Droit de Traversée Routiére ;

Décret n°92-243/P-RM du 15 décembre 1992 fixant les modalités d’indemnisation des
dommages corporels résultant des accidents causés par les véhicules terrestres a moteur |

Décret n°93-442/P-RM du 10 décembre 1993 portant modification du Décret n°202/PG-
RM du 24 septembre 1982 portant Code de la Route ;

Décret n°94-181/PM-RM du 11 mai 1994 instituant les taxes des prestations de la
Direction Nationale des Transports et des services régionaux et subrégionaux ;

Arrété interministériel n°78-06/MFC-MTTP du 06 janvier 1978 portant fixation des droits
d’immobilisation et de retard des transports routiers de marchandises et produits ;

Arrété interministériel n°88-1774/MTTP-MDN du 05 avril 1988 interdisant les transports
mixtes sur certains axes routiers de la République du Mali ;

Arrété n°89-45/DB du 10 juin 1989 portant création d’ Autogares et de parkings dans le
District de Bamako ;
Arrété n°00-1351/MICT-SG du 09 mai 2000 fixant le détail des reégles générales
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d’immatriculation des véhicules :

Arrété n°00-1352/MICT-SG du 09 mai 2000 fixant le détail des régles de réception des
véhicules ;

Arrété n°00-1357/MICT-SG du 09 mai 2000 fixant les conditions d’indépendance et
d’efficacité du freinage des véhicules automobiles et leurs remorques ;

Arrété n°00-1359/MICT-SG du 09 mai 2000 fixant le détail des régles applicables aux
visites techniques des véhicules ;

Arréte  n°00-1300/MICT-SG du 09 2000 fixant les formalités administratives
d immatriculation des véhicules ;

Arrété n°00-1362/MICT-SG du 09 mai 2000 fixant les détails des régles applicables aux
poids des véhicules ;

Arrété n°00-1363/MICT-SG fixant les détails des régles applicables aux gabarits des
vehicules ;

Arrété interministériel n°99-2475/MTTP-MATS-MF du 25 octobre 1999 fixant les
modalités de contrdle de la charge a I’essieu des véhicules :

Arrété interministériel n°00-1565/MICT-MEATEU du 23 mai 2000 fixant les conditions
d’¢tablissement, les lieux et la garde des barriéres de pluie :

Arrété interministériel n°00-1876 du 26 mai 2000 fixant les conditions de signalisation
des routes ;

Arrété n°00-1518/MICT-SG du 13 septembre 2000 fixant les  conditions de
présignalisation des routes ;

Arrété interministériel n°00-2797/MICT-MEF-MSPC-SG du 13 octobre 2000 fixant les
taux des amendes forfaitaires en matiére de circulation routiére ;

Arrété interministérie]l n°00-291 1I/MICT-MSPC du 27 octobre 2000 fixant les conditions
de port de la ceinture de sécurité ;

Arrété n°02-1267/MICT-SG du 06 juin 2002 fixant les modalités de délivrance de
I'attestation de capacité professionnelle ;

Arrété n°02-1268/MICT-SG du 06 juin 2002 fixant les modalités d’exercice des activités
de transporteur routier ;

Arrété n°02-1269/MICT-SG du 06 juin 2002 régissant la profession de loueurs et de
locataires de véhicules de transport routier ;

Arrété interministériel n°02-1306/MICT-MATCL-SG du 07 juin 2002 portant création de
la commission régionale des transports routiers.
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TERMES DE REFERENCE

ETUDE POUR LES SERVICES DE CAMIONNAGE PLUS EFFICACES

1. OBIECTIFS :

Le Malj est un vaste pays de | 240 000 k" . de faible densité et enclavé.
Il subit done tout a la fois des coits de transports intérieurs et internationaux trés élevés qui grevent
son économie el sa balance de paicments. Le transport intervient pour 20 a 30% dans fe cour de la
plupart des produits essentiels,

Dans ie cadre du Projet Sectoriel des Transports {1994 — 1998) le Gouwvernement du Mali a décidé
de mener une étude sur l'efficacité des services de camionnage.

Il s'agit d'une part de définir un plan dactions cohérent et réaliste pour promoeuvoir e
développement efficient des transports et permetire aux exportations maliennes d'étre compétitives su
le marché mondial

D'autre part, de définir un plan d'actions cohérent et réaliste permetrant de disposer des services de
camionnage plus efficaces afin de favoriser I'émergence d'une industrie des transports competitive

I1. TACHES DU CONSULTANT

Les taches du consultant sent décrites ci-dessous

a) Evaluer le cadre institutionnel et réglementaire :

Le travail du consultant sera d'analyser les principaux domaines a savoir :

s deffectuer une étude billiographique sur le pare des véhicutes routiers notmmmen: i Sl o
sa capacité et swr les caractéristiques des infrastructures routicres : ¢tat ot ¢lendue du iéseau
routier. description des gares routieres :

« analyser les conditions, les colits et les contraintes d'exploitation des véhicules

» analyser la réglementation ct les services actuels de camionnage |

» dtudier la profession ; le régime fiscal ; la tarification, le transpart pour compte propre. les
conditions d'importation des véhicules.

b) Déterminer la demande de transport

Le travail du consultant sera d'évaluer d'une part la demande de transpori routier international of
d'auire part la demande de transport iniérieur

« la demande de transport international par camion consistera a faire la distinction entre le
trafic en transit et le trafic régional (inter-Etats) ;

e déterminer le volume des échanges "captifs" des corridors routiers ;

s évaluer la demande de transport international par camion ;

e la demande de transport intérieur consistera & évaluer les besoins de transport de ramassage et
de drainage des produits agricoles et de la péche des villages et des points d'achats (marchés
hebdomadaires), les besoins de transport de distribution, et les besoins de transport entre
régions.

Les transports intérieurs sont effectués essentiellement par la route et & un moindre degré par
les rails et le fleuve.
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L'ensemble de ta demande de vanspuort ne peut done étre tudi¢ comme un senl e s
plutot comme des segments qui constiluent autant de beseins a satisfaire.

¢} Etudier Porganisation de la profession :

Celte tiche comprend les drudes déerites ci-aprés

Eittde sur fe financement des véhicules © le travail consistera

» A lajre un inventaire des moyens de financement des transporteurs ¢

* adémontrer Tes sources formelles et informelles d'accés au crédit powr 'achat des vehicuies
routiers (neuls ou d'oceasion) o des pigces détachées :

= 2 identifier les conwraintes de financement des transporteurs ;

= apropaser les actions permettant de resoudre ces contraintes

Analyvse de la siructure de la profession : le consultant devra étudier la stucture de 1o
profession des cumionneurs . |1 s'agit d'évaluer :

* le nombre et typologie des transporteurs : propriétaires-exploitants, arisans-transporteins
transporteurs-commercants, entreprises de transport, ete .

* lamille des entreprises de transport (nombre de véhicules ou nombre d'employés. 2ic )
Le consultant définira les voies et moyens de professionnaliser le secteur du camionnage
Etugle gur linteifuce charselrs-iraiispartedry © cette étude permelttra de micux comprendre les

conditions dans lesquelles les transporteurs font des démarches auprés de leurs clients ol
d'expliciter les contraintes diverses qui peuvent aboutir & un monopole de fait sur un scament

de marché.

Le travail porters i

s les stratégies de recherche de fret des mansporteurs ;

* les ntermédiaies Tormels ¢tmformels qui opérent a linterface entie chargeurs el Lansporeurs ol
dont le métier esl de mettre en relation la demande de tiansport ot I'offie (syndicats de
transporteurs. cocksers, courtiers ele) :

# les voies et moyvens de professionnaliser l'activité des intermédiaires
Le consultant sc prononcera, en particulier, sur la gestion du fret par le svndicat des

transporteurs. Dans le passé, en effet, e principe du "tour de réle” permet aux transporteurs inefficaces

de rester en activité, ce qui ne favorise par la concurrence.

d-) Etudier les coiits du camionnage :

L'objectif de cette tiche est d'analyser les colits du camionnage et les mécanismes qui les
déterminent d'une part, et d'autre part de suggérer des mécanismes susceptibles d’entrainer une réduction
des coiits et une meilleure efficacité,

Cette tiche est congue pour obtenir des données sur les prix de transport (colt pour les
chargeurs) et sur des coiits de revient de transport (colts pour les transporteurs) ; elle comprend lis
études décrites ci-dessous :
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 Prix du transport routier :

[l sagit de comprendre les mécanismes de formation des prix de transport par camion, d'apprécier les
niveaux de prix dans le pays et de constituer une base de données sur les prix de
transport pratiqués pour les produits essentiets,

Le consultant déterminera les produits essentiels dont le transport mérite d'étre étudis
Un autre travail consiste a sélectionner les axes ou liaisons géographiques sur lesquels Penquéte devra
porter. Le consultant mettra au point des questionnaires, réalisera des enquétes sur les prix de transpoit
aupres des chargeurs et des transporteurs el traitera les enquétes.

= Coits d'exploitatton des véhicules routiers -

Le Consultant réalisera des enquétes par entretiens approfondis aupreés des transporteurs. des
importateurs de véhicules, des compagnies d'assurance, des garagistes etc. afin d'évaluer les coits
dexploitation des véhicules types.

La détermination de ces cofits sera elfectuée en tenant compte des entreprises types de
transport des flux types des produits essentiels.

Le consultant devra ensuite :

* analyser la formation des colts de camionnage ;
= identifier les facteurs de coiits et de surcroits -
. Suggérer des mesures de réduction des coiits:

. Compétitivité de la chaine de transport de la filiére coton - compte tenu de I'importance du coton
dans I'économie malienne, une étude spécifique sur la compétitivité de la chaine de transport du ceton
sera réalisée. Premier produit d'exportation. le coton fibre représente plus de 30% des receiies
d'exportation du pays et 85% du total des tonnages exportés. La compétitivité du coton fibre sur le
marché mondial dépend donc de I'efficacité de la chaine de transport international.

La tiche du consultant consiste & évaluer le coit global généralisé de la chaine de transpor <u
coton eatre des pays d'outre-mer et le Mali. 1l s'agit de remonter la chaine depuis le marché linai
(généralement en Europe de I'"Quest ou en Amérique du Nord} jusqu'au lieu de production au Mali. ¢1
opérer a chaque stade des colts relatifs de transport et des autres activités { stockapge, manutention.
transformation, conditionnement, négoce, etc...). Cette chaine comprend donc un transport maritime,
un transport terrestre par camion, un tiansport terrestre par fer, un maillon portuaire et les "
formalités”, ces derniéres étant hors du champ de I'économie des transports proprement dit.

Le consultant déterminera l'impact des coits de la chaine de transport international sur la
filiere coton et formulera des propositions d'action pour réduire le cott global généralisé de la chaine
de transport du coton.

e) Faire la synthése et le plan d'action :

Cette tdche comprend :

- la présentation d'une part des principaux résultats de I'étude, et d'autre part la mise en
évidence de ratios et indicateurs d'efficacité et de rentabilité de I'industrie du camionnage
au Mali : taux de parcours en charge, taux de rotation des véhicules entre Bamako ot
Abidjan, coefficient d'utilisation, économie du transporteur, etc |
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le diagnostic sur l'ensemble du secteur : le consultant s'attachera 2 établir les faiblesses et

les points forts des services du camionnage ;

le consultant terminera par une récapitulation des mesures ou recommandations proposées

sous la forme d'un plan d'actions cohérent et réaliste.

111 - DELA1 DE L'ETUDE :

La durée totale de |'étude est estimée a deux (2) mois. Les prestations sont estimées a

quatre (4) hommes-1mois.

1V - PERSONNEL DU CONSULTANT

Le consultant fournira un expert économiste en transport.

V. DEPOT DES RAPPORTS :

Le consultant produira les rapports suivants :

s un rapport provisoire en dix {10) exemplaires qui sera déposé 4 la fin du déla

contractuel :

ois pour formuler ses observations sur le
n vingt (20) exemplaires qui sera déposé
istration sur le rapport provisoire.

e ladministration disposera d'un (1) m
rapport provisoire @ un rapport final e
un {1) mois aprés les abservations de I'admin
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ANNEXE -2

QUESTIONNAIRES
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ANNEXE 3.2- Réglementation internationale

Protocoles d’accord :

Protocole d’accord de transports routiers entre la République Populaire du Bénin et la
République du Mali signé le 14 novembre 1975 a Bamako :

Protocole d’accord de transports routiers entre la République Togolaise et la République
du Mali signé le 26 aolt 1983 a Lomé¢ ;

Protocole d’accord de transports routiers entre la République de Guinée et la République
du Mali signé & Bamako le 08 novembre 1985 ;

Protocole d’accord de coopération en matiére de transports routiers entre ta République du
Mali et la République du Ghana signé le 06 novembre 1986 4 Bamako ;

Protocole d’accord de transport et de transit routier entre le Gouvernement de la
République du Mali et le Gouvernement du Burkina Faso signé le 30 avril 1988 a
Bamako ;

Protocole d’accord de transports routiers entre le Gouvernement de la République du Mali
et le Gouvernement de la République du Niger signé le 31 octobre 1990 a Niamey ;

Accord de coopération entre le Gouvernement du Mali et le Gouvernement de la
République Algérienne Démocratique et Populaire signé & Alger le 02 mars 1991 ;

Protocole daccord relatif au transport routier entre le Gouvernement de la République du
Sénéeal et le Gouvernement de la République du Mali signé le 02 avril 1993 & Dakar :

Conventions TRIE , TIE et la Carte Brune de la CEDEAO :

Convention A/P2/5/82 portant réglementation des transports routiers inter-Etats ;

Décision C/DEC7/7/91 relative a la réglementation de la circulation routiere sur la base de
la charge a I'essieu de 11,5 Tonnes pour la protection des infrastructures routiéres et des
véhicules de transport routier ;

Convention P4/5/82 relative au transit routier inter-Etats des marchandises ;

Convention additionnelle A/SP. 1/5/90 portant institution au sein de la communauté d’un
mécanisme de garantie des opérations de transit routier inter-Etats des marchandises ;

Protocole A/P1/5/82 portant création d'une Carte Brune CEDEAO relative a I’assurance
responsabilité civile automobile au tiers.
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ANNEXE — 4

OFFRE ET DEMANDE DE TRANSPORTS
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ANNEXE — 4.1. OFFRE DE TRANSPORTS
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4.1.1 — INFRASTRUCTURES
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Fableau-4.1.1.1 : Corridors internationaux du Mali
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CORRIDORS Liaisons | LONGUEUR KM | PAYS
N° | Qrigine - Destination Réelles Total | AuMali| MODE | TRANSIT PORT
|- Potent. |
| 1 |Bamako - Dakar R 1228 585 | Rail Sénégal | Dakar
2 | Bamako — Daka P | 280 310 Route Sénégal Dakar
(via Kéniéba)
3 | Bamako- Dakar P 1471 793 Roue Sénégal | Daka
(via Kaves)
4 | Bamako- Dakar R 1276 600 | Rie/Rail Sénégal | Dakar
ivin Kayes}) | |
[5 [Bamako — Abidjan R 1225 471 |Route C.dlvoire | Abidjan |
[ [
i 6 | Bamako — Abidjan R 77 | 471 |Riwe/Rail | C d'Ivoire  Abidjan
(via Ouangolo) |
7 | Bamako - San Pedro P 1391 300 Route C d'lvoire | San - Pédin
(via Bougouni)
§ | Bamako — Conakry P 1153 263 | Route Guinée Coiakl)
{via Bougouni)
9 [ Bamako — Conakry B ug3 130 Route Guinde Copakin
{via Kangaba)
I
10 | Bamako - Conakry B 980 127 | Route Guinée Conakry |
f {via kourémalé) [
bl | Kaves — Kafta — Nouakchott [ 1085 130 Route Mauritanie | Nouvakchou
12 | Bamako — Nema — Nouakehott i 1680 470 Roule Mautitanie  Nouakchortl
(via Nara)
|
|3 | Bko — Nouakchott iz 1430 483 Raute Mauritanie | Nouakchotl
[via Nioro}
4 'IMopli — Abidjan R 1334 380 Route C. Ivoire Abidjan
(via Sikasso) Burkina
5 | Mopti — Abidjan R 1258 362 |Ree/Rail C.[-Burkina | Abidjan
(via Bobo)
16 | Ségou— Abidjan R 1162 267 Rte/Rail C.[-Burkina | Abidjan
I (via Boba) |
17 | Ségou — Abidjan R 1142 393 Route Cli Abidjan
(via Sikasso)
18 | Mopti — Kumassi — Tema R 1392 368 [Route Bkina-Ghana | Tema
(via Babo)
19 | Lomé — Mopti — Tombouctou R 2231 768 | Route Bkina-Togo |Lomé
(via Bobo)
|
| 20 |Bko-Ségou-Lomé R 1967 499 |Route Bkina-Togo |Lomé
| (via Ouaga)
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R : liaisons réelles et pérenncs

P : lizisons potentieltes non pérennes, partiellement ou totalement non aménagées

21 | Mopti — Lomé R 1633 211 Route Bkina-Togo | Lomié |
| {via Bobo) [
22 | Gao - Lom¢ R 1600 210 Route Bkina — Togo Lomé
{via Niamey)
23 | Gao Cotonou R 476 210 Roule Niger - Cotonou
{via Niamey Bénin
24 | Gao — Alger P 2750 633 Route Algéric Alger
(vi1a Bouréssa)
25 | Gao - Oran P 2500 697 Route Algérie Oran [
(via Tessalit)
26 | Bamako — Kankan Iz 385 143 Fleuve Guinée Kankan
(via Siguiri}
27 |Kayes — Saint Louis P 948 100 |Fleuve Sénégal St Louis
TOTAL CORRIDORS 37839 10806 | 3 modes 10 pays 12 ports |



Tableau — 4.1.1.2 : Dépenses dentretien ¢t dinvestissements routiers durant la penicde 1982 - 2002 (en millions de FCHA}

Désignation 1982 198 | 1983 | 1985 | 1986 | 1987 | 1988 | 1989 | 1990 | 1991 1992 | Total. |
== 4 | 8292

Entretien courant 1441 | 696 | 429 {200 140 1807 1971 1814 e 2208 2318 _ 19298
{don! financement intéricur) 144t : 1696 2 1429 1200 - 1400 - 1807 1971 1694 1814 | 2208 2518 19178
Entretien périodique 448 923 — 0603 721 769 241 4392 4632 3079 _ 337 4139 20506 |
{dont financement intérieur) { 300 | 400 721 769 241 322 1200 oGO . 357 a]e 300 6510 |
Construclion, réhabilitation . 8127 10182 10663 3274 3345 2397 8388 9388 2437 3800 | 3330 67753
et études 2359 2004 2626 3079 2816 452 1507 26306 1908 054 783 21224
(dont financement intérieur) |
Total Financement 10016 12801 12699 7195 5714 _ 4445 14951 15834 7330 _ 6365 10207 107557
Dont financment local 3800 4000 4433 5000 5085 2500 T 3800 5330 3722 3162 53501 i 46555
Financement extéricur 6216 8801 8244 | 2195 629 1945 RN 13304 1608 | 3203 6706 61002
Valeur ajoutée 4507,2 576045 | 571455 | 32»7,75 | 25713 2000.25 | 672795 71253 3298.5 286425 | 4593.15 | 48400.65

Désignation 1993 1994 1995 1996 1997 998 1999 2000 2001 2002 ~ Total

_ _ 1 93-2002

Entretien courant 2433 35160 | 3900 4124} 4200 4320 4383 4360 4742 4932 “ 40928
{dont financemenl intérieur) | 2453 3316 3900 4120 4200} 4320 4383 4360 4742 4932 40928
Entretien périodique 1020 700 437 7382 6477 12608 12105 12641 11360 1160 73790
{don! linancement intéricur) 369 [03 103 200 400 } 200 1211 | 1263 1136 1600 7647
Construction, réhabilitation | 7966 9244 12092 16803 13416 | t2135 | 13246 | 15436 | 13743 16217 134300
et éludes 1026 | 438 843 675 913 462 | 219 1200 1697 1649 Y824
{(dont linancement intéricur) | | el
Total Financement | 11439 | 13260 | 16429 | 28305 | 24093 | 29063 | 31736 | 32637 | 31847 | 32209 251018 .
Dont (inancment local | 3848 3837 1848 4993 3313 6042 &115 7025 7375 181 38399 i
Financement cz..a_.mn_.:. i 7391 9403 11381 23310 18380 | 23021 ] PSB! 25612 P P 23028 192619 1
Valeur ajoutée 5147.55 3967 7393050 127375 1084185 _ 1307825 | 14281,2 Eom?om.u 14331, 15 _.:c..ﬁ.,:w 112958,1

Source : DNTP
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4.1.2 - PARC ROUTIER




Tableau 4.1.2.1.
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Etat d'acquisition du véhicule

Neuf 12%
< 5 ans 12%
53— 10 ans 38%
> 10 ans 62%
Total (échantillon de transporteurs) [ | S8
Tableau 4.1.2.2. Marché d'acquisition du véhicule
Marché local 75%
"UEMOA 17%
Autres 33%
Total {échantitlon de transporteurs) ol C 138
Tableaun 4.1.2.3. Taux de charpement
% % cumulé Taux
< 50% 15% 15%
50 — 80% 20% 34%
80— 100 % 62% 97%
100 — 120% 2% 09%
> 120% 1% 100%
Minimum 20
Maximum 1490
Mode 100
Moyenne 80
90

‘Médiane
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Tableau 4.1.2.4. Délai d'attente de transpart
0 jour 3%
| — 35 jours 79%
fi— 10 jours 20%
11 =15 jours 20%
16— 2{) jours 14 2%
21— 30 jours B%
= 30 jours 5%
Indéterminé 1%

Du point de vue capacité, la situation se présente comme suit

Tableau 4.1.2.5. Estimation de la capacité total de transport de marchandises (tonnes et ') 1)

Kaves Koull Bamako | Sikosso | Segou Mopu | Tembome | G Kidal Capaciid
koo fi
Curminm 16 fair
0O <iar a0 LE SHE 5] 120 14 7 [ L] 10 200
o YIA0T a7 15 236 7] 22 2 [ 5365
O 2 &3ST I 12 16 3 Sty
O Semd-remargues 24 29 477 207 P [ 15 27 1773
Citerges S0
O = 10M3 1 12 patlh]
O 11 a0 5 31 i I 59
D) 2La25N3 2 13 1 14 4 b2
ENEE] 12 E | G4




ANNEXE — 4.2. DEMANDE DE TRANSPORTS
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DEMANDE TOTALE DE MARCHANDISES

Transports national (intra et inter-régional) et international

Tablean —4.2.2 : Produits transporté : Marchandises solides
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Unité Kayes Kkro Bamako Sikasso Ségou Mopti Tbtou Gao Kidal | Etranger Total
Destination
Origine
Kayes 10° T 170,379 | 21,78 5,384 Z . = . - = 15,71 213,253
10° Tkm | 17,362 1,81 1,8888 420 24,7608
Koulikoro 10° T E 178,327 335,668 1,048 0,280 - - 5 . 27,43 542,753
10° Tkm 19,729 38,7766 0,454 0,078 12,294 71,3316
Bamako 10°T 91,861 735,28 16,7025 27,656 18,974 0.032 4,59 0,008 12,493 907,5965
10° Tkm 4,2666 7,354 6,067 6,057 12,3915 | 0,022 5,748 | 0,013 14,745 56,6631
Sikasso 10°T 86,575 406,746 384,262 39,948 12,166 : 3,238 = 203,57 1136,445
10° Tkm 25,554 140,763 39,766 5,765 4,29 3.535 165.83 385,503
Ségou 10°T 3,512 393,002 58,001 134,986 25,463 1,20 33,51 0.01 39,370 689,144
10° Tkm 0,715 94,747 7,755 8,7523 10,663 0.52 32,508 | 0,013 | 33,844 189,5173
Mopti 1°T 0,003 21,521 591 0,546 121,174 1,62 3,226 3 31,083 185,083
10° Tkm 0,002 13,332 2,895 0,229 7,896 0.28 1,368 41,290 67,292
Tombouctou |10° T - 0,070 - = 0,045 6,42 - - - 6,335
10° Tkm 0,060 0,017 0,436 0,513
Gao 10T = 6,016 0,413 1,668 0,732 0,013 15,246 | 6,58 1,330 31,998
10° Tkm 7,52 0,780 1,878 04392 | 00055 | 1,8276 | 2,584 1,470 16,5043
Kidal 10°T . . S . - 0,840 0,66 - 1,50
10° Tkm 0,327 | 0,026 0,353
Sous-total 10°T 170,379 | 381,998 | 1903,687 | 466,4265 | 205,084 | 178,554 | 9,285 | 60,650 | 7,258 | 330,986 | 3714,3075
10° Tkm | 17,362 | 51,5766 | 304,4404 57,717 22,7593 | 35,6967 | 1,2635 | 45,3136 | 2,636 | 273,673 | 812,4381
Etranger 10°T 78,10 44,985 630,070 135,83 118,32 87,39 6,20 27,961 1,18 . 1130,036
10° Tkm | 57,57 58,74 771,840 119,50 138,60 116,60 827 42,199 | 0675 1313,994
Total 10°T 248,479 | 426,983 | 2533,757 | 602,2565 | 323,404 | 265944 | 15,485 | 88,611 | 8,438 | 330,986 | 4844,3435
10° Tkm | 74,932 | 110,3166 | 10762804 | 177,217 | 161,3593 | 1522967 | 95335 | 87,5126 | 3,311 | 273,673 | 2126.4321
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DEMANDE TOTALE DE TRANSPORTS DE MARCHANDISES

Transports national (intra ct inter-régional) et international

Tableau — 4.2.4 : Produit transporté : Arachide

Destination Unité Kayes Kkro Bamako | Sikasso | Ségou Mopti | Tbtou Gao Kidal | Etranger Total )
Origine .
Kayes 10° T 14,061 - 0,004 . - - - . = 14,9 28,965
10° Tkm | 3,445 0,0018 _ 3.8 7,2468
Koulikero 10°T - - 15,32 - ~ : : = 5 3453 39,85
10° Tkm  0.86 ] = 9,93 10,79
Bamako = |10°T . 0,06 R 0,025 0,156 | 0,015 = . - 0,57 4,820
10° Tkm 0,0036 0010 | 0,034 | 0,010 0.64 0,6976
Sikasso 10°T - = | 937 - = - . - - 10.50 20,07
| 10° Tkm /&S ) ] 2,58 4.43 _
Ségou [10° T . - 5,73 2 4.26 _ = 232 - 0,50 12,81
10° Tkm 1,26 0,64 ' 2,23 (0,194 4,324 _
Mopti 10°T - - . - E 2,13 | 1,62 - = - 3,75
10° Tkm 0,292 | 0.28 0.572 _
Tombouctou 10° T - - - - : - Z i z - 0 _
10° Tkim . _
Gao 10°T - - - - - - - = - - 0 _
10° Tkm :
Kidal 10° T - - = > = = = - . : 0 _
10° Tkm i = 3 _
Sous - total TER.CS 14,061 0,06 30,624 0,025 | 4,416 | 2,145 | 1,62 2,32 0 51,0 106,271 |
10° Tkm | 3,445 | 0,0036 | 39718 0,000 | 0674 | 0,302 | 028 g 0 17,144 28,0604
Etranger 10° T = = » - 3 - - - 3 = 0 .
10° Tkm — ) _
Total 10°T 14,061 0,06 30,624 0,025 | 4416 | 2,145 | 1.62 2,32 0 51,0 166,271 |
10°Tkm | 3,445 | 0,0036 | 3.9718 0,010 | 0,674 | 0302 | 028 2.23 0 17,144 28,0604 |
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Tableau — 4.2.6 : Produit transporté : Fruits et Iégumes

DEMANDE TOTALE DE TRANSPORTS DE MARCHANDISES

Traasports national (intra et inter-régional) et international

Destination Unité Kayes Bamako | Sikasso Mopti | Thtou | Guao Kidal | Etranger T'otal
Origine e =) = S| [ ] ERel DR SRl
Kayes 10° T 2,70 . - Sha | o= 2,70 |

10° Tkm | 0,580 e i |l ] 0,580
Koulikoro 10°T . 57,86 - = | o0 | o4
10° Tkm 7.490 3 T G . ; R
Bamako o' T - - - 0,040 . n 0,150 _
10* Tkm 0,050 0,0785 |
Sikasso 17T - 1220 3,80 1,371 20,02 165,981 |
10° Tkm 4636 0,390 150 | 12,55 67,25
Ségou 10°T - 68,50 0,890 | 3,00 74,08 _
10° Tkm 21,73 | 0263 | I (O O <
Mopti 10°T - 2,25 0,08 . 26,00 29,64 "
10° Tkm [ 460 0,040 34,60 36,276
Tombouctou T - - B - - 0, 0,60 _
10° Tkm e 0,060
Gao 10°T - - . 1,65 | I 1,65 |
10° Tkm ] 0,232 .
Kidal 1G; T - - = - - 0,06 _
10° Tkm | _ | 01,0006 _
Sous - total 10°T 2,70 250,61 477 3,061 i 50,02 335,801
10° Tkm | 0,580 7704 | 0.693 _ 788 cccoc 49.304 | 136,6645 |
| Etranger UL - = _ - - | - ,
10° Tkm i — | | o
Total 10° T 2,70 250.61 _ %7 | 3,061 50,02 3358010
10° Tkm | 0,580 77,04 | 0,693 | - | 49,304 | 136,6645
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Tableau — 4.2.8 : Produit transporté : Coton graine + libre + graine

DEMANDE TOTALE DE TRANSPORTS DE MARCHANDISES

Transports national (intra ct inter-régional) ct international

Destination Unité Kayes Kkro | Bamako | Sikasso | Ségou | Mopti | Thtou Gao | Kidal | Etranger Total
Origine = ==
Kayes 10°T 36,92 21,78 - - - | = - - - g 58,70
10° Tkm | 3.1l 1.31 4,42 |
Koulikoro 10°T - 130,910 63,102 - - = - 5 = = 194,012
10° Tkm 16,090 | 6,66 _ 22,75
Bamako 10°T - 17,111 11,89 - - - - - - - 29,001
10° Tkm 1,030 0.120 1,15
Sikasso 10°T - 48,24 - 284,10 26,98 0,82 - - - 112,08 472,22
10° Tkm 11,54 31,05 1,94 0.292 107,29 152,112
Ségou 10°T - 1,33 1,23 43,788 8,23 - - - - 25,14 79,71
10° Tkm 0,106 0,270 3,42 0,592 | 2598 31,368
Mopti 10°T - - = - - = - - - . 0
10° Tkm B o
Tombouctou 10°T - - - - - - . : = ? 0
10° Tkm .
Gao 10° T - - . - - - - - - . 0
10°Tkm | _ 1
Kidal 10°T - - - - - . - - . - 0
10° Tkm
Sous - total 10°T 36,92 | 219371 | 76222 | 327,88 | 35721 0.82 0 0 0 137,22 833.643
10°Tkm | 3,11 | 30,076 7,05 5447 | 2,532 | 0292 134,27 211,80
Etranger 0°T - - . = . - - . = - 0
10° Tkm |
Total 'T 36,92 219,371 76,222 327,88 3521 | 0,82 0 0 0 137,22 833,643
10° Tk 3.11 30,076 7,05 3447 2,532 | 0,292 134,27 211,80
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DEMANDE TOTALE DE TRANSPORTS DE MARCHANDISES

Transports national (intra ¢t inter-régional) et inlern:ational

Tableau — 4.2.10 : Produit transporté : Matériaux locaux de construction (sable, gravier et moellon)

Destination Unité Kayes Kkro Bamake | Sikasso | Ségou Mopti | Tbtou | Gao _ Kidal _ Ftranger Total
Origine _ B _ Fui
| Kayes 10T 32,34 . N , . . = = T
10°Tkm | 1,62 | 1,62
_ |
Koulikoro 10° T - 0,50 58,90 - - - == 1" =] 59,40 _
10° Tkm 0,002 2,92 - 8 4 _ - 2,922
Bamako 10°T - - 58,9 : - - - . . - 58,9
10° Tkm 0.59 _ 0,59 |
Sikasso 10°T - - - 32,34 - . . - - - 32,34
10° Tkm 1,29 1,29
Ségou 10°T - - - - 32,34 - - - - : 32,34
10° Tkm , 033 5 0.33
Mopti 10°T - B = = 32,34 : : : = “ 32,34
10° Tkm 0.33 | 0.33
Tombouctou 10°T - - - - - - 0,50 - - . | 0,50
S 10° Tkm : 0,010 0,010
Gao 10°T - - - - - - . 0,50 - - 0,50
10° Tkm 0,005 | 0005
Kidal 10°T - - - - - : - - 0,25 - 0,25
10° Tkm B _ 0,002 | 0,002 |
Sous - total 10°T 32,34 0,50 17,8 32,34 | 32,34 | 3234 | 0,50 050 | 025 | 24891 |
_ 10°Tkm | 162 | 0,002 3.51 1,29 033 | 033 | 0010 | 0005 | 002 0 7,099
Etranger 10°T - | - - - - = - . . 0
10° Tkm | S N _
Total 10°T 32,34 0,50 117,8 5254 | 32,34 | 3234 0,50 0,50 0,25 24891 |
10° Tkm | 1,62 0,002 I . 0.33 0,33 0,010 | 0005 | 0002 0 7,099 _
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4

DEMANDE TOTALE DE TRANSPORTS DE MARCHANDISES
Transports national (intra et inter-régional) et international

Tableau — 4.2.12 : Produit transporté : Bétail

| Destination Unité Kayes Kkro | Bamako | Sikusso | Ségou | Mopti | Tbtou | Gao | Kidal | Etranger | Total
Origine | _ | |
Kayes 1°T | 0,078 i = : - = = = - | = | 0078

10° Tkm | 0,015 0,015
Koulikoro TR - 0,001 0,076 | - - - - = . - 0,077 |

10° Tkm 0,00 0,0046 | | 0,0046
Bamako 10°T - - - 0330 |~ ; - - - - | 0,168 0,498

10° Tkm . 0,122 B 0,205 0,327
Sikasso 10°T - . 0,026 5,70 - 3 - o - - 5,726

10° Tkm | 0,010 0798 | . e 0.808 |
Ségou ) - = | 284 5,14 0,010 = 2 - = 2,83 10,82

10° Tkm 0,622 1,52 |1 0,0013 ol e 5,1233
Mopti 10’ T - 0,003 0,887 2,96 0,246 . - = 2,983 7,079

10¢ Tkm 0002 | 0577 | 1443 | 0,100 . 3980 | 6,102
Tombouctou 10°T - - : 3 % : | - ~ - . 0

10° Tkim | _
Gao heESE R e 0,206 0026 | 0,020 | 0,006 0,001 0,01 = 0.045 | 0,315

10° Tkm . 0,257 0028 | 002t | 0003 | 00005 | 0001 _ 0.082 | 03925
Kidal 10°T - - - : - - " - 0

10° Tkm . L | R S _ “ EEEL =
Sous - total 10°T 0,078 | 0,004 4,035 14,156 | 0277 | 0,006 | 0001 | 001 | © 6.026 24,593

10° Tkm | 0,015 0,002 1.4706 3911 | 0,1223 | 0,003 | 0,0005 | 0,001 | 7,247 5 Al
Etranger 10°T - = - . = = - - == - _ 0

10° Tkm | _. " _ _
Total 10°T 0,078 0,004 4,035 14,156 | 0277 | 0,006 0,001 0,00 | 0 | 6,026 _ 24,593

10° Tkm | 0,015 | 0,002 1,4706 3911 | 0,1223 | 0,003 | 0,0005 | 0,001 i 7,247 12,7724
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Tableau — 4.2.14 : Produits transporté : Marchandises solides

DEMANDE NON TRANSPORTEE DE MARCHANDISES

Transports national {(intra et inter-régional} et international

Destination/ | Unité Kayes Kkro Bamako Sikasso Ségou Mopti Tbhtou Gao Kidal | Etranger Total
D...pmmu|n_

Kayes 10°T 23,521 - - E - - - - = 1,17 34,691
10° Tkm 5,96 2,85 8,81

Koulikoro 10°T . - 2,140 = - . - = - 18,397 20,537
10° Tkm 0.352 745 7.802

Bamako 10°T . 20,78 g . z = = - 20,78
10° Tkm 1,244 1,244

Sikasso 10°T : 421 61,00 : - ; g : 15,52 80,730
10° Tkm i.815 23,18 9.30 34,295

Ségou 10°T - - 64,30 = - - - 3.00 67,30
10° Tkm 20,30 {50 21,80

Mopti 10° T - . 11,50 - - 11,50
10® Tkm 7.50 7,50

Tombouctou |10°T - - - - - - - - .
10° Tkm

Gao 10°T - - . - - - - - - - =
10° Tkin

Kidal 10°T = - : B - . - - = . J
10° Tkm

Sous-total 10°T 23,521 24,99 138,94 - . = L : = 48,087 235,538
10° Tkm | 5,96 3,059 51,332 21,10 81,451

Etranger 10°T . - 31,18 . . - - : - - 31,180
10° Tkm 38,196 38,196

Total 10°T 23,521 24,99 170,120 = 5 . - = - 48,087 266,718
10° Tkm | 5,96 3,059 89,528 21,10 119,647




Tablewn 4.2, 15, Le trafic international de marchandises (tennes)

ATmdes 99 | 1997 - | 1988 Tl M2%Y | W § Zup0 Moyenne | Acer anmul
p aanuelle moyen

[tiportation dont | 778 911 | 917 189 E6d 7im  [195%3ma| I523 5721 TIIQ 706 1830

3 Abidian 970 1%, ~02%, — 03 939 91%, A

J Duka |y | 3 1% 3%, EDA 4800,

a Lome | O = % 0,3% 1% 1% 0.0,

I wporwtion dont | 197 670 | 262 389 145 033 102967 | 202 97 182 386 0.7

3 Abidjan 95%, g3t 96, D, 92% 93%, -0.9%

Les principaux produits d'importation proviennent par Iaxe Abidjan et vonr des produits
alimentaires aux hydrocarbures en passant par les matériaux de construction dont le ciment el
fes produits chimiques,

Fablean 4.2.16.

Structure des importations par wve Abidian (mille tonnes)

G997 LU ! 1999 =0 2
Fret solide 664 596, 794 624 664
| Produns alimentaires 4 s s 297 133 191
[~ Tele 1 ! g - | 2
4 Vvchicules et pigces délachies 24 24 25 it 7
4 lquipement 19 2 el 3 4
3 Matdriaux de construction 278 120 310 276 246
9 Librairie papeteries 2 B 2 !
A Chumie 1473 139 114 73 | &l
D Divers 19 7 E 12 132
Fret liquide y 190 196 284 263 1
Fotal | 851 | e 1078 889 943

A contrario, les exportations sont moins diversifiées. dominées qu'elles sont par le bétail. le
colon el les fruits et légumes

fablean 4.2.17.

Structure des exportations par l'uxe Abidjan (mille tonnes)

1997 1998 1999 2000 | 2001
Bétail ) 2 2 2 2
Coton 138 12 1531 42 B0
Fruits et légumes | |
Divers | ] 3 3 3
Total 142 124 156 146 %




Les autres axes de commerc

Tableau 4.2.18.
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Structure des importations Axe Lomé (mille tonnes)

e international portent sur une faible gamme de produits a
limportation e.g. 3 a 4 groupes de produits sur I'axe Bamako-Lomé.

1997 1998 1999 2000 | 2001

'EMATO . o

Produits alimentaires 2 2 1 2 2
Ciment 2

Véhicules 2 3 6 1 2

Autres 2 i 1 2

Total 8 ki i 4 6
% Port de Lomé 0.42% 0.27% 0.22% z 0.25%
| Hydrocarbures 0 0 1 31 35

Pour ce qui est de la demande spécifique de transport d'hydrocarbures, les importations ont
progressé de 400 mille tonnes métriques en 1997 a 545 mille tonnes métrigues, Soil un
accroissement moyen annuel de 8%.

Tableau 4.2.19. Le trafic international d'hydrocarbures (mille tonnes métriques)

i Annécs 1997 1598 1999 2000 2001 Moyenne  Accroissement
annuelle annuel moyen

0O Sénégal 63 38 64 69 82 68 6.0%

o Cote d’Ivoire 335 381 404 368 357 369 1.6%

0 Togo + Bénin ) 10 57 106 58 056%

Total 400 | 439 478 | 494 | 343 471 8.0%

Souree : SGS — ONAP
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ANNEXE -5

ORGANISATION DE LA PROFESSION
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Tahbleau 5.1.  Répartition des 10 premicres atentes des chargeitrs

Yo
Appui bailleurs de fonds 17%
| Réorganisation du secteur 17%
TAcees au erédit 5%
'Réduction des postes de contrdle 13%
| Fixation des tarifs 11%
Entretien des routes T%
| Participation des transporteurs Wi
' Appui Gouvernement T%
Bitumage des routes 6%
Elﬁ-ﬂ{ﬂité . ‘_1-_%1
Tableau 5.2. Répartition des 10 premiéres attentes des transporteurs
ik a
Acceés au crédit 18%
Appui bailleurs de fonds 16%
Appui Gouvernement 1 1%
Appui logistique TV
Réduction des postes de controle 7%
Participation des chargeurs 7%
Fiscalité 5% )
| Réduction du prix du carburant 3%
Entretien des routes 2%
Fixation des tarifs 205

Quand on sait que 74% des transporteurs ont au plus le niveau fondamental d'instruction {35%
étant sans instruction), le développement des ressources est aussi une priorité qui sera
adressée sous forme de formation des acteurs.



ANNEXE - 6

TARIFS ET COUTS DE CAMIONNAGE
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\u chapitre des charges variables. IISCE (Impdt Spécial sur Certams Produits) de 93% sur le
Crburant alourdit énormément e calt dur camionnage. Pour les charces fizes. la fiscalitd sw
e salaire parait tees lourde et done pénalisante pow bt comperitivite. elle pourrait aussi induire
e trop grande non déclartion du personnel de ransport a la sécurité sociale pour echapper
i paiement dune telle axe. Au penard des enquétes. la masse salariale moyenne par
ransporteur est de 3.2 nullions paran avec une médiane d'un million de francs cfa.

Tubleaut. l.  Répartition de la masse safaridle {2 Jmitle fofa)

_ Cocumulé ] Montant
- 500 ) I 12%
SO0 — 1000 oG S a1 |-
1000 — 2000 T 3% 68% -
2000 - 3000 20% 88%
5000 — 10000 i % | 94% —aall
> 10000 T T G e TN LG0U g n
! R S = R T SR
viin i BN ETN) RN TR 1 300
Masimum g R =1 e . - 35 000
'\':l'.'k.j'.: - i 600 -
Maoyenne _ | = 3200
Médiane - =i Pl ) RS e 1000

6.3% des répondants n'ont pas déclaré le salaire versé au personnel

les Irais dentretien et de réparation sont & peu pres & ces mémes niveaus moyen ¢t median
que ies charges du personnel,

Tableaun 6.2. Répartition des frais d’eniretiens et de répr:mﬁmf (mitle fcfi)

DAy % cumulé Montant
< 100 il = Al i 14%
100 - 500 6% 31%
500 — 1000 149% 45%
1000 — 53000 | %l 89%
3000 — 10600 = 3% o (T
> 10000 6% [00% L
!
Minimum | 250
Maximum S iy | 25000 .. .
Mode 600
Moyenne 2 900
Médiane 1 000
| = L S || Dot T
# 38% des répondants n'ont pas donné le cotit des entretiens et réparations

les droits de stationnement sont nettement plus faibles avec cependant des fluctuations
beaucoup plus importantes, selon les axes empruntés par les camionneurs.
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Tableau 6.3. Droit de stationnement p_’,-"i;ﬂ.'_{

o % cumulé ~ Montant
i s o e B _ 12% 2% [ wi
500- 1000 I 3% 14%, e
1000 - 5000 1 4% §7% i
5000 — 10000 | mages -
> 10000 7% 100% ¥
Minimum - J 2{)0 '
Maximum ' : 40 000
Mode B 3| 1 000
:I‘\/onunnc R A700 |
Médiane A ,' 715
|

i}

43.5% des r-épiondants n'ont répondu 4 la question relative au droit de stationnement

Au total s'il apparait que le cotit du camionnage au Mali n'est pas particulierement plus élevé
que dans les autres pays de 'TUEMOA, il n'empéche qu'il est trés souvent cité parmi les coiits
de facteur qui réduisent la compétitivité de I'économie malienne. Mieux les transporteurs se
plaignent des cofits qu’ils supportent et par conséquent estiment que les tarifs de transport ne
sont pas rémunérateurs.

Il faut d'abord savoir que les coiits de transport comprennent a la fois les charges
d’exploitation des vehicules et les charges occultes que constituent les sommes payées dans le
cadre de tracasseries administratives et routidres. Ensuite, les svndicats de transporteurs
expliquent que les tarifs de transport dont se plaignent les chargeurs sont des tarifs rarement
appliqués dans la réalité, la réalité étant en dega des prix de comptabilité.

Pour la rentabilit¢ du transport, il faudrait dans tous les cas identifier des possibilités de
réduction des colits, en méme temps que le colt du camionnage cesse d'étre une contrainte
majeure & la compétitivité des autres activités économiques, industrielles, commerciales ou
rurales.

POLITIQUES DE REDUCTION DES COUTS DE CAMIONNAGE

L'un des principaux intrants du cofit d’exploitation des camions est la catégorie de route dont la
réduction de |'impact négatif (en terme de renchérissement du colit du camionnage) passe par des
investissements dans l'infrastructure routiére. Or de 1994 4 2000, il n'y a pratiquement pas eu de
construction de routes bitumées, mais beaucoup de travaux d'entretien courant et périodique.




£
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Tableau 6.4. Etat des dépenses publiyues d ‘entretien routier

Cout| Distance | Travaux | Amélioration
(millions
fcfa) =
‘Routes
Bitumées 45 610 1381 . _|
1904 5 480 320 Bougouni — Sikasso -
Zénoua [
1996 11500 13 . Voie express Pont
' Fadh i
2 500 245 Bl QlaQo Faladié — Ségou
| 100 35 R Q2aQo0 Ségou — Markala
00 13 R 0Q2aQo0 Sévaré — Mopti _
1998 8 300 270 R-EP |Q2 a Q0 et QI a|Ségou-Bla-Koutiala -
Q0 Faramana
3 300 (N EP Q1 aQo Quan — Sévaré
C 3200 | 35 R |0Q2aQ0 Bamako — Koulikoro
950 13 R 02aQu Koulouba — Kati
1999 980 52 EP  Q14aQ0 Acces & Sélingué
2000 7 200 250 EP-R |[Ql a Q0 et Q2 a|Sikasso-Koutiala ~
{ Q0 Sienso
Routes | [ -
en Terre 26 501 748
1994 172 145 EP Q3aQ2 Bougouni — Yanfolila
| — Kalana
11998 7 500 180 R [Q4 aQ2 Diema — Didiéni
i 1330 Bl EP  |Q3aQ2 Koulikoro — Banamba
1999 1 230 R [Q4aQ2 Pont de kayes ]
620 40 EP Q3aqQ2 Fana — Dioila
2000 § 800 140 EP Q3aQ2 Kaves — Yélimané
6 809 161 R Q4aQ2 Katt — Kita
Pistes 2 884 190
1999 540 42 EP Q34Q2 Fana — Nangola
246 Bac de 20 T a Falo
2000 980 52 R Q42Q2 San — Saye
580 46 R Q4aQ2 Falo - Bani —
Zambougou
340 30 R Q4aQ2 Tamani — Barouéli
2000 198 20 B Q3aQ2 Konobougou —
Barouéli
| Total 74 995 2319
I R Réhabilitation EP  Entretien Périodique i

Source: DNT: Annuaire statistique 2000 des transports, p.4 — 5

De 1994 4 2000, il a été dépensé en moyenne 11 milliards de francs cfa par an sur 331 km,
soit un coilt unitaire de 32 millions par km de route en entretien et réhabilitation.

Le PST (Projet Sectoricl des Transports) prévoit l'aménagement de pistes rurales, la
réhabilitation de routes en terre et surtout la construction de routes bitumées, toutes choses
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participant significativement de la réduction du cofit du camionnage. La durée de vie des
pneus augmentera. Aujourd'hui, selon les axes et les catégories de routes, celle-ci varie de | 4
24 mois de circulation sans dommage avec une moyenne de 8 mois et une médiane de 7.

Tableau 6.5. Durée de vie d'un pneu (nombre de mois)

_ % %cumulé | Mois
Pneu neuf
0 1 -3 mois 11% 1% o
o 4—6mois 29% 40% :
o 7—9mois 15% 55%
(g 10— 12 mois 36% 91%
0 > 12 mois 9% 100%
| Minimum |
| Maximum 24
| Mode 12
| Moyenne 3
‘Médiane i f
| Pneu d'occasion
(2 | mois 60% 60%
|0 2 mois 19% 79%
0 3 mois 6% 85%
g 4 mois 11% 96%
o 6 mois 2% 98%
o 9 mois 2% 100% iy

La fréquentation de bonnes routes a également pour effet 'augmentation du kilométrage entre
deux vidanges. Cet aspect de réduction du colt ira de pair avec la modernisation du parc car
quelle que soit la qualité de la route, si le véhicule reste obsoléte, les révisions seront toujours
plus fréquentes et le kilométrage entre vidanges réduit.
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Tableau 6.6. Kilométrage entre deux vidanges

% ] 0% cumulé Km
. < 1000 22% 22%
71000 — 2000 24% 36%
2000 — 4000 44% 91%
14000 — 5000 8% 98%
! > 10000 2% 100% ]
| Minimum 100
| Maximum 15 000
Mode 3000
‘Moyenne 2 300
| Médiane l 1600

I.a modernisation du parc de véhicules passe aussi par une réduction significative du poids de
la fiscalité sur le transport ou supporté par cette activité en dernier ressort. En moyenne le
transport paie prés de deux millions par an sous forme d'impét et taxes avec des niveaux allant
jusqu'a 15 millions. La baisse de cette pression fiscale peut prendre la forme d'une réduction
de droit de douane sur le matériel roulant ou sur le carburant et les picces de rechange ou sous
forme de diminution de la TVA ou toute autre taxe intérieure telle que I'ISCP.
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Tubleau 6.7. Fiscalité (mille fcfu)

- % Ycumulé|  Montant
| Impdts et taxes i
< 100 14% 14%
100 — 500 19% 33%
500 — 1000 28% | 61%
1000 — 5000 35% 96% i
> 5000 4% 100% |
Mintmum 7
[ Maximum 15 000
Mode 3 000
Moyenne 1700
Médiane 600
'TTR [
< 100 5% 5% g
100 - 500 68% 73% Al
500 - 1000 10% 83%
| 1000 — 5000 15% 98%
> 5000 2% 100%
Minimum 9.3
Maximum 15 000
Mode 300
Moyenne Q00
Médiane 200 >

Enfin, il faut ajouter que les entreprises de transport, surtout artisanales, pourraient étre
amenées a vouloir maximiser leur gain en augmentant le taux de chargement du camion
Jusqu'a des taux €levés de surcharge, de 120 4 140%. Comme le montre le programime
informatique, cela conduit a une réduction apparente du coiit unitaire de transport mais avec
pour effet d'accélérer I'amortissement du véhicule et de dégrader l'infrastructure routiére, Les
enquétes ont recensé des taux allant de 20 a [40% avec toutefois un mode de 100% et des
moyenne et médiane légérement inférieures.
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T = [ % % cumulé | Taux
< 50% 13% 13%
50 — 80% 20% 34%
L 80— 100% 62% 97%
100 - 120% 2% 59%
> 120% 1% 100%
I Minimum 20
' ‘Maximum 140
| Mode 100
' | Moyenne 80
| Médiane - 90 |

Cii
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