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INTRODUCTION.

L'économie malienne dépend en grande partie de ses importations et expor-
tations. Compte tenu du fait que le Mali ne dispose pas d'une facade maritime,
les transports correspondants sont complexes et colteux.

L'objet de ce rapport est de faire un certain nombre de recommandations
sur les structures a mettre en place pour aboutir d'une part, a faire baisser
les colits, d'autre part, a améliorer la balance des paiements de 1'Etat Malien.

Compte tenu de la complexité du probleme et du trés grand nombre d'inter-
venants dans le circuit des marchandises et des documents correspondants, nous
nous sommes volontairement centrés sur I'étude des importations et exportations
maliennes & destination et en provenance de France qui ont représenté en 1977
50.000 tonnes pour les importations et 36.000 tonnes pour les exportations
(source : Douanes francaises).

La méthodologie a consisté d'abord, a Bamako en une analyse détaillée de
la structure du fret malien, puis des circuits actuels par enquéte auprés des
différents intervenants, a Paris du 28 Septembre au 25 Octobre, a Abidjan du
27 Octobre au 31 Octobre et a Bamako du ler au 20 Novembre (cf. annexe 1).
Cette analyse a permis de mettre en lumiére les procédures actuelles - avec
leurs avantages et leurs inconvénients - et de formuler un certain nombre de
recommandations pour une amélioration progressive des circuits dont Il e terme
final devrait étre une mafitrise par 1'économie malienne de 1'ensemble des
problémes de transport a 1'import et a 1'export.

I1 convient a ce sujet de souligner d'emblée que ces transports sont
extrémement complexes, qu'ils constituent une chaine dont on ne peut améliorer
un maillon que si 1'on a une vue globale de 1'ensemble et qu'il faut-a tout
prix éviter de traiter de tel ou tel point particulier avant d'avoir défini
une stratégie globale dans laquelle devra s'insérer telle ou telle action
ponctuelle. Les différents éléments de la chaine de transport sont en effet
tous interdépendants et ['amélioration d'un élément pris isolément pourrait,

a défaut d'une vue globale, éventuellement étre un obstacle a 1'objectif

final recherché.







1 - LE FRET MALI EN ET SON TRANSPORT

1.1 Analyse du frét maritinme nalien

L' examen des statistiques douani eres du Mali sur les
trois derniéres années (1975 - 1977) nontre, concernant |le frét
maritime que les transactions |les plus inmportantes se font avec
les pays de la CEE (voir annexe 2).

1.1.1. Importations
Ell es se chiffrent a 76.000 tonnes en noyenne soit
27 % du volune total (les prem éres places étant occupées pour

la cote d'Ivoire et |e Sénégal) et 55 7% de |eur valeur.

Ces marchandi ses se répartissent en :

Produits alimentaireSessssassssassnssnsassnnnnsns 35 %
Engrai S, v in i iiiiinnas e . 16 %
Divers produits industriels. coveesnesnnnnnnsnnsnnns 7 %
Produits nétal lurgiqueS...eeeeenen.. ctsosassanans . 17 %
Machines, appareils. ..o iinn i, 12 %
Véhi cul es, tractewrs............coiiiiiiiiinn 7 %
Mar chandi ses diverses.... ....... e o 6 %

100 %

(source : Etude Uniconsult - Enquéte prélimnaire sur |'exploitation
d' une ligne nationale naritine nalienne)

La France occupe la prem ére place tant en tonnage
qu' en val eur (52,000 tonnes pour une valeur de 55 mlliards de

francs naliens).




IMPORT MALI 1976

Quantité en tonnes

Produits Volume dont par pays dont principaux p'roduits
1 - Alimentation 30 % France 14,620 Sucre 11.417
Boissons 7% Allemagne 3.433 Beurre, Fromage 1.700
Tabacs 4 % Y ougoslavie 1.996 Farine 3.313
49,305 3% U.R.SS. 1.523
28 % cote d'lvoire 13,551 Bizre 1.500
16 % Cuba 8.049 Colas 11.477
8 % Chine 3.814 Sucre 8.049
Sucre 2.553
2 - Hydrocarbures 1% France 1,554
Produits énergétiques 2 % Pays - Bas 2,023
Lubrifiants 1% Algérie 1.148
107.451 30 % Sénégal 32.130
56 % Cote d'lvoire 60.671 !
1% Trinidad 1,586 ~
5% Vénézuela 5.735 : I
3 - Ma}tl,ére premiere animale - 6.885
végétale
4 - Matiere premiére minérale 34.370 81 % Sénégal 28.023 Sel 26.900
‘ 11 % France 3.777
|
5 - Produits semi - finis 24 % France 18.000 T Fonte, acier 9.800
‘ 73.928 5% U.,R.,S.S. 3.444 T Borate 4,000
' 38 % Sénégal 28.361 T Ciment 1.760
10 % cote d'lvoire 7203 T Engrais 18.500
Ciment 9.700
Ciment 5.649

Source : Douanes maliennes




1.1,2. Exportation

A |'exportation, ce sont encore ces néne pays de | a
C.E.E. qui recoivent le gros de nos produits : en 1976 plus de
80.000 tonnes soit 56 % du volume total. La France vient 1la aussi
en preniére position avec 41.000 tonnes pour une val eur de plus
de 28 mlliards.

Nos marchandi ses a 1'export sont vol um neuses nai s

cont eneuri sabl es.

La structure des produits a |'expert se présente de la

manidre Suivante :

QGaines et fruits oléagiNEUXssssssnssnssnnnnnnnnns 42 %
Hiiles et graisses anin@les.. ssssssnnsnnnnnnnnnnns 10 %
Al i ment spour ani mraux et déchets alinentaires.. .,.. 14 %
(€ o 0 30 %
DVErS. cveeeceensescas treceesscansenanene seensne . 4 7

100 %

(source : Etude Uniconsult)

12 Les ports utilisés et |eur desserte

Cette anal yse peut déja se faire significativenent sur
le trafic avec la France, prenmier partenaire commercial du Mali.

1.2.1. Les ports européens

Sui vant le tabl eau de répartition du trafic du Mali
dans les régions francai ses(annexe 3) on peut noter

1°/ Les achats et ventes du Mali en France se font prin-
cipalenent en 1'1le de France(23.000 T), |la Haute et Basse
Nor mandi e (7.000 T), le Nord (4.000 T).



EWORT MALI 1976

Quantité en tonnes

Pays Volume total Dont
France 41,120 Semences et légume 732
Fruits 586
Graines 15,672
dont : Arachide 10.817
Coton 1,830
Am. Karité 3.993
Game arabique 875
Huile arachide 3.540
Tourteaux arachide 6.240
Coton en masse égréné 12,216
Belgique 5.280 Graine 5.165
dont : Arachide 2.220
Karité -2.245
Coton fibre 60
Pays - Beas 1,800 T Coton fibre 1.700
Allemagne 7.160 T Coton 6.847
Légume 280
Italie 700 T Coton 556
Grande Bretagne 26.940 T Graine arachide 10.000
Graine coton 8.400
Autres graines 1,700
Hui le 734
Tourteaux 4,700
Suisse 11,151 Coton 1,185
Huile 1,000
Arachides 2.000
Graine de coton 8.000
Espagne 1,145
U.R.SS. 2.000
Haute Volta 3.370 T Riz 3.000
Niger Céréales 17.000
Sénégal Animaux 1,700
Mil et sorgho 13,000
Gambie 2,000 T Mil et sorgho 2.000
cdte d'lvoire 27.007 Animaux 6.200
Boisson 2.100
Légumes 1.400
Graine de coton 12,525
Amende karité 2,221
Tourteaux arachide 1.200
Chine 7.975 T Coton 2.400
Karité 4,100
Graine de coton 2,500

Source : Douanes maliennes




Sans qu'il soit nécessaire d'effectuer des calculs
détaillés, et sachant que la minimisation des cofits de transport
terrestres prime de loin celle des transports maritimes (entre
cing et dix fois moins chers a distance égale), il a été possible, au

vu des provenances relevées, de déterminer |a répartition souhaitable

par port francais.

TImport Export Total

Le Havre et Rouen 30.000 10.000 40.000
Dunkerque 10.000 18.000 28.000
Marseille 7.000 1.000 8.000
Bordeaux 2.000 7.000 9.000
Nantes 1,000 - 1.000
Total 50.000 356.000 86.000

A tres peu de choses prés, la répartition effective

correspond a cet optimum :

Import Export Total

LeHavre 7.247 7.262 14.509
Rouen 19.482 1.765 21.247
Dunkerque 7.186 17.337 24.523
Marseille 9.798 722 10.520
Bordeaux 981 7.01l4 7.995
Nantes 353 353
Autres 4,512 1.331 5.843

Total 49.559 35.431 84,990

On peut donc dire que le systéme actuel de groupage

correspond a larationalité économique.




2°/ D' une mani ere général e pour les pays de la CEE
le gros du trafic dans |'état actuel du commerce extérieur du Ml
se fait avec les ports de |'Atlantique Sud c'est-a-dire que |es
lignes maritines de |a Méditerranée et de |'Atlantique Nord sont
trés peu enpl oyés (Marseille : 8 000 T dont 7.000 pour exportation
d huil e d arachide).

Ces marchandi ses sont réparties principal enent sur
deux ports africains(le trafic avec Longé : 3.000 T en 1976 et
Cot onou pour |es hydrocarbures destinés a |a 7&me régi on sont soit
ponct uel s soit négligeabl es)

(en tonnes) Import A Export VA [ota WA

Dakar 37.722 30,4 47.518 40,9 85. 240 35,5

Abi dj an 86. 259 69,6 68. 607 59,1 154 866 64,5
Total 123.98 1 100 116. 125 100 240. 106 100

On constate la part de plus en plus inportante occupée
par le port d' Abidjan, grace certainenent a | a soupl esse des nodes
de transport enployés. On peut cependant déplorer la nette insuffisance
de la planificationdes transports notamment en ee qui concerne |es

lignes isocolt au Mali ainsi que |les capacités de transport et de stoc-
kage en pl ace.

13 Le systéne de transport

En |'absence d' un centre de décision pernettant de
concevoi r une bonne politique de gestion et de traitement du frét
maritime malien, il existe plusieurs intervenants qui ne sont pas
sensés utiliser, en raison de |a dispersion du frét, tous | es noyens
permettant de rationaliser |a chaine des transports (conteneurisa-
tion, palettisation, €c..). L' examen de |'annexe 3 pernet de cons-
tater que |es nmarchandi ses maliennes dans |es deux sens peuvent
subir une conteneurisation tr2s poussée pernettant d' éviter beau-

coup d'al éas du transport (avaries, pertes, lourdeur des formalités

douani éres, stationnenent prol ongé, €c..).




- Al'inportation 31.000 tonnes sur 50.000 sont conte-
neurisabl es (matériel électrique, quincaillerie, boissons, petit
équi permrent s, dc...).

Les nmarchandi ses dites conventionnelles - 19.000 tonnes
(produits de la premiere transformation de 1'acier, machines agri-
coles, véhicules) sont elles aussi en majorité de plus en plus con-
teneuri sabl es dans la pratique

- A |l'exportation ce ne sont guere que les huiles et
corps gras qui sont transportés en vrac.

| mportations Exportations

Conven- |Conteneu- Conven- |Conteneu- Tot al

ti onnel | es|risables tionnel |l es|risables ota
Le Havre et Rouen 8 22 30 1 9 10
Dunker que 3 10 3 15 18
Marseill e 3 7 1 - 1
Bordeau - 2 2 5 7
Nant es - 1 - - -
Tot al 19 3l 50 7 29 36

Si gnal ons que |es deux principaux transitaires de la place
SOCOPAO et UMIMA, ont traité déja plus de 1.000 boites en 1977, contre
560 en 1976.

1.4. Les rythnes d' affrétenment

En 1976, |es débarquenents toutes provenances pour |e
conpte du Mali(trafic hors céréales) étaient de : (annexes 4 et H

(en tonnes) M ni num Maxi_mum
Dakar 1.342 (avril) 9.815 (mars)
Abi dj an 3. 411 (septenbre) 8.559 (janvier)




Le tonnage nensuel noyen était de 10.081 tonnes toutes

provenances dont C.E.E. 6.173 tonnes. La faiblesse de ce trafic,
méne au cas ou |'on arrive a opérer un groupage opti numdes mar-
chandi ses dans les principaux ports de la CEE (ou est concentré
notre trafic), ne permet pas a |'heure actuelle de concevoir |a
création d une ligne maritinme nationale. Dans ces conditions il
serait plus raisonnabl e de négocier des tarifs spéciaux avec |es

conférences maritimes voire d affréter des navires pour |es tonnages

i mportants.

Par ailleurs, les fréquences de départ sur Abidjan
et Dakar (2 Rouen plus d'un départ par jour) sont telles que |es
mar chandi ses n' attendent guére plus d une semaine au port sans
@tre embarquées (VOir annexe 6).

On pourrait néanmoins créer comre certains transitaires

(scAC a Cennevilliers, Transcap a Rungis) des centres de groupages
pour |es usines dans les zones a forte concentration industrielle
fournisseurs du Mali (1le de France, Nornandie, Nord, dc..). Cel a

suppose évidement la centralisation des décisions relatives au

traitement en frét telle que préconi sée dans |es chapitres suivants.




2 = LES DIFFERENTS INTERVENANTS DANS LA CHATINE DE TRANSPORTS

2.1. Les importateurs et exportateurs maliens

Les importateurs achetent dans | a plupart des cas-leurs
marchanaises CAF port Africain. Ils s'en remettent donc compl étement
a leurs fournisseurs pour | e transport usine —3port africain. Cette

politique de facilité gréve certainement les prix de revient.

La taille de beaucoup d'importateurs ne leur permet certes
pas de s'organiser pour maitriser les transports qui |les concernent
et seule | a mise en commun de leurs moyens pourrait leur permettre

de le faire.

La SOMIEX, consciente de ce qu'une politique d'achat
"carreau usine" ou FOB, accompagnée d'une véritable négociation du
transport de bout en bout ferait baisser les prix de revient des mar- .
chandises vendues au MALI, a toutefois fait des essais dans ce sens
notamment pour | e trafic de conteneurs (a |'import) et pour les expor-
tations de coton mais ses moyens ne |lui permettent pas pour |l'instant
de procéder a une véritable mise en concurrence pour les transports.
Par ailleurs les tentatives de | a SOMIEX ont montré |'extréme diffi-

culté d'assurer un suivi de | a marchandises de bout en bout.

Les importateurs plus petits subissent purement et sim-
plement les prix de transport et de transit et s'en remettent a un
seul transitaire, marme pour les opérations au port dABIDJAN et pour
le transport ABIDJAN-MALI ou |I'on se contente de vérifier |'applica-
tion des barémes officiels sans qu'aucune ristourne ne profite a

1'économie malienne.

Les délais d'acheminement BUROFE-MALI peuvent atteindre

de 4 a 6 mois et |l e colt total du transport représenter jusqu'a 100 %

du prix FOB de | a marchandise (cf Annexe 7).
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La premeéra condition pour que |le Mali contrdle effecti-
venent son frét est qu' apparaisse clairenment une volonté de la part
des chargeurs de contrdler qui traite le frét. Ceci suppose une
politique d achat "FOB" et une centralisation du fré naritime en
vue de créer de bonnes conditions de négociation dans tous |es
naillons de la chaine de transport. Ces conditions sont d' autant
plus facilenent reéalisablesquele gros des échanges naliens sont
assurés par quatre soci étés d'Etat (SOMIEX de loin en té€te, SCAER,

SEPQV] OPAM).
| npor t Export

Soci ét és Soci ét és
Ensenbl e d'Erat Ensenbl e d'Etat
Europe de 1'Quest 59. 549 47. 325 52. 032 46. 609
Europe de 1'Est 7.709 9. 036 7.082 7.036
Asi e 43. 239 10. 795 41. 845 10. 765
110. 497 61 156 101. 359 66. 410
(55 7) (66 %)




2.2. Les transitaires

Les transitaires sont parfaitement organisés en FRANCE
pour traiter |es marchandi ses destinées au MALI et les circuits utilisés
(centre de groupage pres des lieux de producti on - notanment en régi on

pari sienne - transports terrestres et ports d enbarquenment) sont judi-
ci euserrent choi si s.

Les transitaires en AFRIQUE ont des difficul téés concernant
| " achem nenment des docunents et 1l'enlévement rapi de des marchandi ses
dues en partie au nmanque de suivi et aux difficultés de paienment de |a

part des inportateurs et aux difficultés douani eres.

D une nani ére générale, les transitaires se' substituent
conpl et ement aux Soci ét és nal i ennes pour |'organi sati on des transports et
des transits. |ls négocient certai nement dans d' excel | entes conditions,
mais | e résultat de ces négociations ne profite que treés partfellenent

al'économe malienne.

Tous les transitaires rencontrés se rendent parfaitenent
conpte de la nécessité pour le MALI de mieux nmaitriser son frét en fai-
sant bai sser |les colts de bout en bout et préssentart la création prochai ne
d' un organi snme malien ad hoc se déclarent prét ay apporter |eur concours
comme ils |'ont fait pour la COTE D | VA RE

23 Les arnenents naritinmes (1)

Les armements sont tous pour une "transparence" des taux de
frét et regrettent de ne pas avoir de contacts directs avec | es inpor-
tateurs et exportateurs naliens avec qui ils souhaiterai ent négocier
directenent d' éventuels "contrats de fidélité".

(1) On trouvera en annexe n° 6 la liste des dessertes réguliéres

des ports de la QOA par arnenent.




Ils déplorent que |les marchandises maliennes soient

"apportées" par les transitaires qui débordent ainsi de leur rble,

L'armement ivoirien SITRAM serait pour sa part prét a
discuter des conditions dans lesquelles un volume de cale pourrait

étre réservé a des marchandises maliennes.

La conférence "OOWAC' fixe les taux de frét de maniere
trés générale mais s'en remet aux armements pour |es modalités parti-

culiéres.

2.4. Les ports maritimes

Les ports maritimes sont quant a eux ouverts a l'implan-
tation de toute installation spécifique aux marchandises maliennes

et sont préts a négocier mais sur des bases précises.

La concurrence en BJROFE incite naturellement chaque port
a accueillir des "plate-formes maliennes” mais nous verrons que cette
solution ne semble pas s'imposer du moins pour |les importations. Pour
les exportations de coton ou d'arachides dans | e cas de ventes CAF
avec stock tampon au plus prés des consommateurs, |e probléme devra

toutefois étre examiné en détail.

En AFRIQUE, | e port d'ABIDJAN pose un probléme particulier
d'organisation et dés que |les EMACI seront vraiment en place, il faudra
s'en préoccuper (cf plus loin "améliorations de |a chaine de trans-

ports™),

En conclusion des entretiens que nous avons eus avec |les
représentants des différentes sociétés ou organismes intervenant dans
| e transport des marchandises maliennes (et dont la liste est donnée

en annexe) une ligne directrice pour une meilleure maitrise de |'éco-

nomie malienne peut se dégager relativement aisément. Ce point fait

I'objet des chapitres suivants.




3 - LES PROBLEMES

L' anal yse des circuits et des procédures utilisées fait
apparaitre que le transport des narchandi ses i nport ées et exportées par
le MALI donne lieu a des opérati onsconpl exes dans | esquel | es appar ai s-
sent de nultiples intervenants qui, conpte tenu de I‘dfganisation du
commerce international, ont tous leur raison a'étre. Le colt total de
transport est | a sonme de colts partiels qu'il est aujourd hui pratique-
nment i npossi bl e & détailleret.demaitriser par suite d' une part de |la
conpl exi t é méne des opérati ons successives et d autre part du fait que
les inportateurs et exportateurs nmaliens n'ont pas |la possibilité de
traiter eux-ménes les différentes opérations afférentes au transport.

Pour ce trafic il est tout naturellenment fait appel a des
transitaires qui d une part effectuent les fornalités admnistratives
propres a tout transport international et d autre part, "apportent" |le
frét aux transporteurs (terrestres ou maritimes), aux nanutentionnaires,
aux nagasi ni ers, négoci ent avec ceux-ci les différents contrats puis
facturent a |'acheteur ou au vendeur |a prestation gl obal e (some des
prestations partielles) ainsi fournie par son internédiaire. Cette fac-
turation globale ne fait pas apparaitre | es colts réels car bi en souvent
elle n'est pas détaillée et néne lorsqu' elle lfést, il est fort probable
que les prix détaill és ne refl étent pas exactenent |les prix réell enent
obtenus par le transitaire auprés des prestataires des différents ser

Vi ces.

Il peut étre tentant de penser que |'on fera bai sser |es
codts par un regroupemrent et une centralisation du frét maritime entre
1'EUROPE et 1'AFRIQUE oU en s'assurant la naitrise directe d' un des
mai |l ons de | a chaine de transport (le transport naritine proprement dit
par exemple). Cette approche du probl éne doit étre mani ée avec | a plus
extréme prudence et en tout cas étre précédée d une étude sérieuse des
trafics de bout en bout et d une rationalisationdes procédures

enpl oyées.




3.1. Le regroupement et la centralisation dans un port francais

L'analyse de l'origine ou de la destination (en France)

des marchandises "maliennes" rapprochée du trafic des différents
ports francais par lesquels transitent ces marchandises (cf annexe 3)
fait apparaitre que dans la quasi totalité des cas le port francais
utilisé est judicieusement choisi pour minimiser |e cot du transport
terrestre en France. Par exemple les biens de consommation produits
dans la région parisienne sont expédiés via les ports de Rouen et

du Havre, tandis que |le coton destiné aux filatures du nord de |la
France est recu via Dunkerque. Dans ces deux cas, mais |'on pourrait
multiplier les exemples, le circuit physique suivi par |a marchan-

dise est de manidre certaine |l e plus économique.

Vouloir centraliser le trafic dans un ou mére deux ports
francais conduirait a augmenter de maniére trés sensible les frais de
transport terrestre en France, compte tenu de | a diversité des

provenances et des destinations sur |l e territoire francais.

Il faut d'ailleurs souligner que dans les ports francais
utilisés |les marchandises maliennes sont regroupées par les transi-
taires avec |les marchandises destinées a d'autres pays d'Afrique et
profitent donc de rabais pour le frét maritime, | e transport terrestre

et les opérations portuaires.

Il n'est toutefois pas certain que ces rabais soient

répercutés sur les acheteurs maliens et donc que 'l'économie malienne

en profite effectivement.




3.2. Oréation d un arnenent maritine nmalien

Ce projet doit étre exam né avec |la plus extréne pru-

dence.

En effet, la concurrence internationale en matigre de
transport maritinme est extrémenent vive et |a plupart des armenents
exi stants éprouvent d' énornes difficultés a équilibrer leurs comptes
d' exploitation. D autant plus que |'évolution trés rapi de des tech-
ni ques de transport - et notamment |e dével oppenent irréversible de
| a conteneurisation - oblige sans cesse a des investissenments consi -
dérabl es (par exenpl e chacun des huit navires de |la SITRAM a codt é
plus de 3 mlliards de F.CFA.De tels investissenents senblent hors
de proportion pour |'instant avec le volune du trafic a destination

ou en provenance du Mli.

Certes des navires conventionnel s d occasi on peuvent
étre achetés a treés bas prix. Mais ils risquent de se révéler tres
rapi dement absol unent inadaptés et n'offrir al ors aucune attracti-
vité pour des chargeurs qui ne seraient pas contraints de les uti-
liser (cf expérience de |a SITRAM). Le defaut d' exploitation qui
en résulterait se traduirait alors par une perte pour l'Etat malien
(cf. annexe §.

La linitation de cette perte ne pourrait étre obtenue
gu' en appl i quant aux marchandi ses nal i ennes des taux de frét peu
compétitifs, supérieurs en tout cas a ce qui peut étre obtenu dans
un systene concurrentiel. Il senble bien préférable que le transport
maritine des marchandi ses maliennes - qui échappe a la régle contrai-
gnante des 40 - 40 - 20 tant qu'il n'existe pas d" arnmenment nalien -
soit confié, apres un large appel a la concurrence, aux armenents
offrants les meilleurs taux de frét, ou soit négoci é dans d' excel -

I entes conditions en échange d' autres avantages (cf projet nalien
de protocol e d accord de coopération entre |a République du Mali et
| a République de | a cdte d'Ivoire en natiére de transports naritimes

et de transit).



- 18 -

De toute nmani ére un arnenent nalien di sposerait de trop
peu de bat eaux pour assurer des rotations rapprochées entre 1'Europe
et |'Afrique qui seul es permettent une régul arité d' approvisi onnenent.

Enfin le transport naritine proprenment dit ne représente
gu une part relativenent faible du colt de transport de bout en bout
(cf Annexe 7) et ce n'est peut étre pas sur ce naillon de | a chaine
de transport qu'il convient de porter en premer lieu ses efforts.
La recherche d' une réduction gl obal e du transport de bout en bout,
not amment par |a répercussion effective sur |'économe nalienne des

rabais et ristournes obtenus a tous |les stades ainsi que par |la
réduction des rénunérations d'internédiaires, doit pouvoir donner de

neilleurs résultats et rapi denent.

3.3. Les vrais probl énes

L' anal yse effectuée - par de nonbreuses enquétes - des
conditions actuel |l es dans | esquel les s'effectuent |es inportations
et les exportations du Mali fait apparaitre deux probl énes princi-
paux

1°/ Le MALI ne dispose pas actuel | enent des structures

nécessaires a |la connai ssancé et au control e des condi ti ons dans

| esquel l es s' effectuent les transports de bout en bout qui le con-
cernent .

Il n'y a pour ['instant ni contrdle statistique ni con-
trdle physique de |la narchandise. En bref il y a un manque cri ant
d information. Quel ques unes des conséquences i nportantes qui en
résul tent peuvent étre indi quées

- les inportateurs commandent des narchandi ses, nai s
ignorent ensuite ou elles se trouvent et ne viennent pas les retirer
dans le port. A ABIDJAN un relevé récent effectué par |es EMACI dans
| es entrep8ts du port fait apparaitre que le destinataire de nom
breuses narchandi ses destinées au MALI n' était méne pas connu ;



- les prix réels des différentes opérations qui cons-
tituent le transport de bout en bout ne sont connus que du transi-
taire chargé d une opération donnée, et en |'absence d'interlocuteur
nal i en suffisamrent informé et capable d' un contréle réel, les rabais
et ristournes obtenus sont insuffisament répercutés (peut-8tre néne
pas du tout dans certains cas) sur le chargeur ou réceptionnaire

nalien, ce qui |ése gravenment |'économ e nalienne en général.

2°/ A l'inportation | es marchandi ses séj ournent beaucoup
trop longtamps dans le port d'ABIDJAN et supportent d' énornes frais
de magasi nage. La progranmati on des transports ABIDJAN - MALI serait
granderent ane€liorée si 1'0,N.T. disposait systématiquenent d'infor-

mati ons gl obal es sur les transports de bout en bout.

D autre part la procédure du connai ssenent direct sur

le MALI, qui pernet de se décharger sur |'arnmenent ou le transitaire
du transport d'inportationjusqu' a destination finale - et qui ne
pose aucun probl eme dans le cas d' un transport par conteneur - est

i nsuffisamrent utilisée.

Enfin | es commandes se font souvent par lots bien trop

inportants en regard des capacités d' enl evenrent et un fractionnenent
avec un espacement des |ivraisons éviterait |e bl ocage des nmgasins et
terre-pleins et conduirait a de trés inportantes économes (nénme si le

prix d achat chez le fournisseur était | égérenent augmenté).

Il convient d ajouter que d autres causes condui sent au
bl ocage des narchandi ses dans | e port dt'asipsan, d' une part | e¢cprobl enes
de trésorerie des entreprises qui ne sont pas toujours capabl es de
payer la facture au nonent ou | es marchandi ses arrivent et d autre part
| a méconnai ssance de | a part de certains inportateurs des pratiques
commerciales naritimes et la sous-estimationde |'inportance des

docunent s.

Sur ce point e MALI souffre du manque d' une structure

d' ai de aux inportateurs.
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4 - RECOMMANDATIONS

Les actions a nmener pour an€liorer |es transports des nar-
chandi ses i nportées ou exportées par | e MALI doivent s'inspirer d' un
certai n nanbre de constatations générales, qui ont déja été naintes fois
soul i gnées dans de nonbreuses études rel atives au conne;ce i nt ernati onal
africain.

Les transports naritines ne se rédui sent pas et se réduiront
de noins en nmoins, au trajet des navires entre deux ports. Ceci est par-
ticulierement vrai pour |es pays encl avés pour | esquels se pose en fait
| e probl éme de |'organi sation général e du transport de bout en bout,
véritabl e chaine de transport pour |equel une faiblesse dans 1'un quel -
conque des maill ons (organi sation des transports terrestres dans |'hinter-
| and des ports par exenple) conpronet |'efficacité de |'ensenble du
syst ene.

L' objectif de raccourcir |es délais d achem aenment des
mar chandi ses doit étre prioritaire et il passe par une rationalisation de
| * organi sati on de bout en bout et |a standardisation des procédures.

L' Adninistration chargée de la tuteile des transports doit
définir et nettre au point la saisie et 1'exploitation des informations
et statistiques qui font actuell enent cruel | ement défaut et qui sont
pourtant indi spensabl es pour une bonne conpréhensi on, gestion et prévi-
sion de | 'ensenbl e du systene transport de bout en bout.

Tout ceci nous conduit a une approche gl obal e du probl éne
pour | equel nous allons proposer une structure permettant de rationaliser
en vue de gagner rapidité et économ e, |a procédure correspondante per -
nmettant aux inportateurs et exportateurs naliens de profiter de cette

économ e, pui s nous ferons quel ques recommandations pour renforcer |es

nmai Il lons | e plus déficients de | a chalne de transport.
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4.1. Wne |l ogistique commerciale appropriée

Le probl éne est que le MALI arrive a se "maritimiser", pro-
gressivenent. La création d un arnenent naritine national ne nous senbl e
pas réaliste, a court terne, conpte tenu du niveau de trafic et des in-

vesti ssenents nécessaires.

Par contre il peut étre envi sageable, a terme, d' affréter,
peut &tre en commun des navires appartenant a la flotte d' un ou de

pl usi eurs pays de la C.E.a.0.

Mai s cet aspect ne touche qu' une partie de | a chalne de
transport dont le colt ne représente qu' une faible part du co(t-total
du transport de bout en bout EUROPE-NMALI, souvent noins'd' un cinqui éne.
Par ailleurs, sur un strict plan économ que (d' autres rai sons politiques
pouvant mliter pour la création a tout prix d une flotte malienne),
|'étude dela rentabilité d une flotte nmali enne nous senbl e dévoir étre
pr écédée d' une connai ssance approf ondi e des techni ques, des procédures
et des prix les neilleurs que |'on peut obtenir pour chacun des naill ons
de | a chaine de transport de bout en bout dans un systéne conpl ét enent

concurrenti el .

Nous proposons ainsi |a constitution au MALI 4'un organisme

pernettant d' acquérir progressivenent | a connai ssance des transports de

bout en bout, de faire bénéficier |I'économe nalienne des rabais et
ri stournessur chacune des opérations et de conduire a un bon suivi des
transports. Pour sinplifier |'exposé nous bapti serons provi soirenent

cet organi sme "Organi sme nalien" (0.M.).

0.M. s'inspire assez |largenent de |l a Soci été |voirienne
SI ETRANS, tout en tenant conpte des probl éenes particuliers du MALI qu

conpte tenu de sa situation encl avée, éprouve de grardes difficultés pour

sui vre ses narchandi ses de bout en bout.




L'idée générale est de réduire |'initiative des transi-
taires et de les nandater plus étroitement par |es chargeurs a travers
une Soci ét é d'Economie M xte dans laquelle 1'Etat nalien serait majo-
ritaire directement ou a travers ses Soci étés d'Etat d'inport-export
mai s associ é a des transitaires internati onaux capabl es d' apporter
une partie du capital de départ et d' assurer une représentation de
0.M. a tous les points de passage des marchandi ses notamment en
Europe (ports maritinmes, zones de groupage). O.M, exercerait son
activité pour le conpte des collectivités et établissenents publics,
des Soci étés d'Etat et des Soci étés d' écononie mxte a participation
financigre publique najoritaire qui seraient tenues de lui confier
| " organisation de la totalité des opérations de transit et de trans-
port international relatives & leurs inportations et exportations

a destination et en provenance du NMALI

0.M, serait tout d abord une Soci été d' engi neering en

transports maritines et en | ogistique internationale.

A partir des conmandes ou des prévisions de commandes
des inportateurs, o.M, lancerait des appels d offres pour le trans-

port de bout en bout aupres des transitaires internationaux et
mal i ens. Ce systéne de |arge appel a la concurrence aurait pour
effet de faire baisser largenent |e cotit du transport de bout en
bout par d'inportantes ristournes sur les transports terrestres,
les transports nmaritinmes et |les opérations de transit.

Ces ristournes profiteraient aux inportateurs naliens
al ors qu' actuel | ement el | es bénéficient bien souvent aux transitaires
qui, débordant de |eur rsle classique, se conportent vis a vis des
différents opérateurs en apporteurs de frét au lieu et place des

Soci ét és nal i ennes.




Une telle procédure ne renet aucunerment en cause |'existence
des transitaires actuels. Sinplenent leur cadre de travail sera meux déli-
mté. D ailleurs, pour qu une saine concurrence produi se tous ses effets,
il serait méme souhaitable que |eur nonbre augmente.

Le premer objectif de 0.M. serait de sensibiliser |les inporta-

teurs aux probl enmes de transport de bout en bout, sur |equel on peut faire

des économi es consi dérables (a titre d exenple SIETRANS, en 6 nois de fonc-
tionnenment, a fait gagner a |'économ e ivoirienne plusieurs centaines de
mllions de F.CFA : 50 mllions F,.CFA sur des inportations de carton,

500.000 F.CFA par véhicule sur des inmportations d autobus). 0.M. définirait

une politique de transport de bout en bout qui s'inposerait aux chargeurs

mal i ens, et contrdlerait pour le conpte des chargeurs |'affectation des

frets a tel ou tel transporteur

Le second objectif de 0.M. serait de di sposer assez rapi denent

de cadres formés aux techniques de transit et capabl es de négocier = toujours

pour |e conpte des chargeurs naliens - avec les transporteurs terrestres et
maritimes et |es opérateurs portuaires. Lorsque cette aptitude a | a négoci a-
tion serait acquise, les résultats des négociations(ristournes sur fret mari-
time avec un arnenent déterm né par exenple) deviendrai ent des données a
inclure dans les conditions de |'appel d offres sur le transport de bout en
bout .

Le troisiéne objectif de 0.M. serait d assurer l|le suivi des

mar chandi ses par un réseau de correspondants. Pour di sposer a noi ndre codt
de ce réseau de correspondants, |'association avec des transitaires inter-
nationaux serait judicieuse, car ceux-ci disposent d' agences aux points clés
et le suivi des marchandi ses naliennes ne représenterait qu' un travail mar-
ginal n'induisant pas de colt suppl émentaire significatif.

En résuné, 0.M. serait un organi sme exercant |e nonopol e des

négoci ations rel atives au transport de bout en bout pour le conpte des

chargeurs naliens.




L' opportunité de grouper ou non ceux-ci en Conseil des Chargeurs
dépend de | a représentation des chargeurs au Conseil d'Adninistration de
1'0.M. et du role que I'on souhaite donner au Conseil des Chargeurs. Si ses
tdches devaient étre de négocier les frets maritimes et de veiller a |'ap-
plication de la régle des 40-40-20(comme c'est le cas en Cote d'Ivoire)
un tel conseil ne serait conpatible qu avec un 0.M. ou seul 1'Etat Malien
serait représenté. Une neilleure solution serait que tous | es chargeurs
inportants qu'ils soient publics ou privés, soient représentés au Consei

d' Administration de 1'0.M., ce qui rendrait ce dernier d autant plus opérant.

4.1.2. Mse_en_place _de_|’organisne-nalien
L'0.M. pour étre efficace doit étre un organisne | éger (a titre

d' exenpl e I a SI ETRANS conpte actuel | enent une di zai ne de personnes dont

trois cadres expatriés - pour le démarrage - et trois cadres ivoiriens).

La | égéreté de 1'0.M. (quel ques salariés), qui ne serait dans
un premer tenps qu' une aide aux inportateurset exportateurs naliens, conduira
a des frais de fonctionnenment réduits. La constitution d' un capital nodeste -
de |'ordre de 50 millions de FM - et qui serait souscrit par 1'Etat Malien,
| es sociétés d'inport-export et plusieurs transitaires internationaux et
éventuel | ement | a SIETRANS, pernettrait de démarrer. Les frais de fonctionne-
ment seraient rapi dement couverts par |es écononies faites sur le transport de
bout en bout (dés |e départ plusieurs centaines de mllions de AV, écononies
sur |esquelles 0.M. pourrait prélever une some d' environ 1.000 FM par tonne.

Sa mse en place, si |'on veut réussir rapidenent, doit étre
ef fectuée avec |'assistance d' un ou plusieurs professionnels spécialistes du
transit, trés expérinentés dans ce domai ne et capables d' étre des interlocu-
teurs val abl es de tous | es opérateurs a qui sera sous-traité le transport de

bout en bout et qu'il s'agira de contrdler étroitement.




La plupart des Sociétés que nous avons rencontrées se
sont déclarées prétes a apporter leur concours a 1'0,M, pour |la mise

en place et |a formation des cadres maliens qui auront a le diriger.

Il peut sembler paradoxal de préconiser | a participation
de transitaires a |l a constitution d'un 0.M. chargé justement'de faire
jouer |l a concurrence entre eux. Mais tout d'abord I'expérience de
SETRANS a montré que ce n'était pas incompatible et d'autre part il
est important que | e MALI soit crédible dans sa tentative de maitriser
son frét. Cette crédibilité sera d'autant mieux acquise que 1'0.M. se

sera ouvertement doté de spécialistes en transit.

Une bonne solution pourrait étre de démarrer avec |'aide
de | a SIETRANS qui a offert -sous réserve de |l'accord du gouvernement
ivoirien- a ouvrir en son sein un "bureau malien" se transformant
ensuite en 0.M.. Cette solution aurait |'avantage de profiter de |'expé-
rience de | a SETRANS mais aussi de permettre immédiatement le contrdle
des transitaires d4'ABIDJAN ou se situent actuellement | a plupart des

problémes et donc de | a plus grosse part des économies a faire.

Aprés une ou deux années de fonctionnement, c'est a dire
une fois que 1'0O.M. aura acquis |l a maitrise statistique des importa-
tions et exportations et que les chargeurs seront rodés a |'utili-
sation de 1'0.M., rien n'empéchera, Si on |e souhaite, que ce dernier
se transforme en veéritable Société de transit, discipline dont geg

cadres auront peu a peu obtenu |a maftrise.

L'essentiel est d'atteindre progressivement les colts les
plus bas possibles sur les transports de bout en bout. Oh peut donner

un ordre de grandeur des économies qui seraient engendrées par un fonc-

tionnement correct de 1'0.M.
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Mont ant Taux Econonmi e
actuel FM/UP possi bl e possi bl e
A L'l MPORTATI ON
Post es
- Frai s de préachem nenent 9
en Eur ope p.m 10 % p.m.
- Frai s d' enbar quenent 20. 000 20 % 4,000
- Frét nmaritime 20. 000 30 % 6.000
- Assurance maritime 15. 000 10 % 1.500
- Acconage ABI DJAN 10. 000 25 % 2.500
- Magasi nage 10. 000 50 % 5.000
- E;?rgigort Abi dj an - p.m. p.m.
Total a économiser par unité payante (mninmn . 19.000 FM
A L' EXPCRTATI ON  pour le
seul coton
- Frét maritine 15.000 30 % 4,500
- Acconage Abi dj an 24,000 25 % 6.000
Tot al 10. 500 FM

Si aterme, 1'0.M, contrdle 150.000 UP. a |'inportation
en provenance de la CEE, et 60.000 UP. a |'exportation, le gain
total a réaliser pour |'écononme nalienne serait environ de :

150.000 x 15.000 FM} prés de 3,5 mlliards de FM/an
60.000 x 10.500 FM,

Un point inportant est a souligner : pour pouvoir maitriser

effectiverment |'appel a la concurrence, 1'0,M, devrait pouvoir financer

le transport de bout en bout, en lieu et place des chargeurs. La charge
financi ére correspondante (3 mois de trafic environ) serait dans |es
conditions actuell es de 2.500 FMpar UP._contrdlée, Cette charge est

répercutabl e sur |es destinataires des marchandi ses, en tout état de

cause.
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A terne, il est inportant de souligner que |es économ es

réalisées par 1'0.M. pourraient alinenter un fonds d' accunul ati on

pouvant bien entendu servir a la constitution d une flotte propre.

Si gnal ons aussi que la structure de 1'0.M. devra rester
toujours trés | égere : une di zai ne de personnes au maxi mum enpl oyés

conpri s.

4.1.4. L'articulation de 1'0.M. avec les structures du

e e e e e e e Rt T e T DT ST e =T —

- L'0.N.T,

L'O.N.T. est un organi sne adm nistratif chargé notament
de planifier et de réguler les transports. L' efficacité de 1'0.N.T.
sera grandenent angliorée lorsqu'il pourra profiter des infornations
que lui fournira 1'0.M. qui fonctionnera vis-a-vis de |ui comme une
agence de renseignements. |nversenent, dans |'organisation des trans-
prots de bout en bout, 1'0.M. devra intégrer |les contraintes qui
s'inposent a 1'0.N.T. en natiere de régul ation(capacité des noyens
terrestres d achem nement entre les ports maritimes africains et le
Mali par exenple).

L'0.M, ayant vocation a négocier ne doit pas avoir un
statut d' Administration, nais bien d'Etablissement public, ou, m eux,
de Soci été d'Economie Mxte. Il n'en reste pas noins que 1'0.N.T,
garde le réle de définition de la politique des transports interna-
ti onaux que 1'0,M. net en oeuvre. Par ailleurs le rdle de planifi-
cation et de régulation de 1'0.N.T. sera grandenent angélioré et
val orisé par 1'0.M., organi sne opérationnel de preniere inportance

- LES EMACI ET LES EMASE

Ces deux organismes ont été ms en place en Cdte d'Ivoire
et au Sénégal pour accél érer |e passage des marchandi ses nal i ennes
dans les ports d' Abidjan et de Dakar. Leur existence, qui constitue
déja une "téte de pont'' malienne dans ces deux ports, ne pourra que

favoriser le travail du futur 0.M. qui les utilisera en tant que

prestataires de services |ocaux.
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- UNE OCOWPAGN E MARITIME NALI ENNE

Si une telle conpagnie doit voir le jour = bien que nous
estimons sa création peu judicieuse pour |'instant - son utilisation
pour | es transports de marchandi ses nal i ennes ne pourra étre que facili -

tée par |'existence de 1'0.M..

Celui-ci en effet, dans les appels d offres qu' il |ancera
pour les transports de bout en bout, pourra sans difficulté inposer

1'utilisation de |'arnenent nalien dans la limte des 40-40-20.

Dans l'immédiat |'exi stence de 1'0.M. par |a connai ssance
gu'il acquerra des conditions dans | esquel |l es s' exercent | es transports
de bout en bout (volunes et prix), constituera pour |e Gouvernenent
malien’ un outil précieux pour éclairer sa politique dans | es di scussions
au sein de la Conférence des Etats de |' Afrique de |' Quest et du Centre
relatives a la création d un pool d'arnenments africains ou d'Gn armement
comunautaire. L'existence de 1'o.M. permettra d' introduire | e NMLI
dans 1es circuits du transport international et par la maitrise du

transport de bout en bout de ses narchandi s' es inportées et exportées,
accroitra son poi ds dans |es négoci ations

Le schéma de fonctionnenent de 1'0.M, est établi dans le

cas d une inportation de nmarchandi ses en provenance de France (page 29).
Ce schéna fait apparaitre le rdle de 1'0.M.

- aide aux inportateurs,
- établissement et contrdle du transport de bout en bout,

- suivi de la marchandi se,
- ai de aux EMASE et EMACI,
- aide a 1'0.N.T. pour la régul ation des transports.
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4,2, L'anm@élioration de | a chaine des transports

Indépendamment de la création de 1'0.M. un certain nonbre
d' autres actions peuvent étre nenées pour accél érer le transport de
mar chandi ses a |"inportation A destination du Mali.

11 ne senble pas y avoir de probl emes najeurs a Dakar.
La |iai son Dakar - Bamako est assurée par le chemn de fer. Le régine
douani er (zone franche a Dakar et régine T.I.F. Transit International
Ferroviaire sur le transport par fer) fonctionne dans de bonnes condi -
tions. pour meux utiliser ce canal, sous réserve de |a saturation du
chamin de fer, il conviendrait de s'eéquiper en wagons porte-conteneurs,
ainsi que d' un engin de déchargenent de ces conteneurs A Bamako. Nat u-
rellenment la rentabilité d un tel investissenent ne peut étre assurée
que si le trafic de conteneurs continue a se dével opper, ce qui- sup-
pose qu'il soit encouragé(ce pourra étre une des actions de 1'0.M,).
Un tarif spécial pour les conteneurs devra étre nis en place par |es
Régi es des Chenins de Fer.

C est actuellenment, bien qu elle soit de plus en plus
utilisée, le point faible du circuit d' approvisionnerent du Mali. Les
mar chandi ses stationnent beaucoup trop |ongtenps dans le port d' Abidjan,
Nous avons déja insisté sur ce point.

L'0.M. peut grandenent angéliorer |es choses par diverses
actions :

- suivi de la marchandi se et rel ance systénatique des
transitaires d' Abidjan d' une part pour qu'ils fassent
diligence aupres des inportateurs maliens, d autre part
pour qu'ils assurent en tenps utile la fourniture des
docunents nécessaires ;
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- dével oppenent des contrats de transport de bout en bout
"rendu BAMAKO', notamment par |'utilisation du conteneur

et de ia formul e du connai ssenent direct.

Mai s d' autres angeliorati ons doi vent étre apportées :

1°) |l e magasi nage a ABlI DIAN

Les EMACI vont pouvoir stocker |es marchandi ses qui ne
peuvent pas étre évacuées dans | e délai de franchise de vingt jours
Mai s | e magasin dont ils di sposent (hérité de |a CMTR) se trouve en
dehors de | a zone portuaire, et l'extraportag qui va se trouver néces-
saire (1 500 F CFA la T) risque de grever |'économ e qui sera réalisée

sur | e, magasi nage propremnent dit.

Il serait judicieux d obtenir que | es EMACI disposent dans
| a zone portuaire d un magasi n sous douane ou mieux encore de |'équiva-
I ent de | a zone franche de DAKAR Des négoci ations sont i nener sur ce

poi nt avec | e port autonone d ABI DJAN et | a douane de COTE D'IVOIRE.

2°) | a douane de COTE D | VA RE

Les mar chandi ses nal i ennes doi vent faire |'objet d' une
déclaration conpléte et trés détaillée (D 25). Cette procédure est
trés lourde (10 jours de délai pour obtenir le "bon a enlever" de'la
part de | a douane ivoirienne). L' expédition des marchandi ses sur |e
MALI se fait sous le régine de"l'acquit a caution".

Cet acquit doit étre "apuré" (déclaration de mse ala
consommati on au MALI)dans un délai d'un nois sous peine de pénalité de

la part de | a douane ivoirienne.

Ce délai trop court (un des principaux transitaires
d' ABI DJAN a payé en 1977 45 mllions CFA de pénalités) devrait étre

porté a deux nois.
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L'institution pour les transports vers le MALI d' un
systéme de Transit International Routier (TIR - déclaration sinpli-
fi ée, carnet a souche avec vol et détachable ala frontiere lvoirienne-
Mal i enne - faciliterait grandenment |es choses, accro-itrait la rapi-
dité d enl evenent et ferait bai sser les colts (les transitaires
ayant bien naturellement tendance a "se couvrir" contre les. tracas-—

series de | a douane ivoirienne).

Ces deux probl énes - nmagasi n portuaire des EMAC et
formalités douaniéres - devraient faire |' objet de négociations entre
le MALI et |a COTE D | VO REdans | e cadre du protocol e d accord de
coopération entre | a République du ¥arr et |a République de |a GOTE
DIVORE en matiere de transport naritine et de transit.

4,2,3, Wilisation ultérieure du port_de_San Pedro

Qutre une écononie substancielle Sur |les transports
terrestres (200 kmde noins pour Banako), |'utilisation de San Pedro,
des que la jonction routiére sera réalisée, pernettra de s'affranchir
des probl énes de magasi nage et d' engorgenent que connait actuel | ement
Abidjan. Le Mali devra, bien entendu, éviter les erreurs autrefois
commises dans ce port, et négocier a tenps une installation ration-
nelle a San Pedro du transitmalien.
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Liste des personnes et organismes rencontrés au cours de 1'étude
Importations maliennes par provenance

Trafic des régions francaises avec le Mdi

Importations maliennes par Dakar et Abidjan : rythmes mensuels
Exportations maliennes par Dakar et Abidjan : rythmes mensuels
Desserte de la COA a partir des ports francais au 2eéme semestre 1978
Importations de ronds a béton - Colt d'acheminement France-Mali

Projet de compte d'exploitation d'une compagnie malienne maritime
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ANNEXE N° 2 = IMPORTATIONS MALIENNES PAR FROVENANCE

1975 1976 1977
Zones géographiques
' q v Q v Q

C.E.E. 35.716 76.363 37.431 74.083 36.784 76.403
. France 24.727 41.584 28.652 57.514 24.813 52.419
. Belgique et Luxembourg 950 2.224 616 1.881 733 13.112
. Pays-Bas 1.362 21.552 670 3.182 75 977
. RFA. 5.572 7.000 4.127 6.892 4.706 6.782
. ltalie 1.342 2.560 1.585 2.589 - -
. Royaume Uni 1.529 1.267 1.571 1.879 1.416 1.416

Islande 23 19 36 25 1 10
. Danemark 208 157 170 121 246 1.607
AUTRE  BUROFE 2.281 7.228 4.000 11.233 3.473 16.020
. Yougoslavie 190 124 260 823 203 142
. U.RSS 474 1.208 2.026 7.121 1.226 12.401
. RDA. 267 288 193 178 149 232
. Autres pays 1.350 5.688 1.521 3.111 1.895 3.245
AFRIQUE DU NORD 616 4.494 476 3.387 - -
. Maroc 86 243 110 159
. Algérie 173 1.882 293 3.266 290 2.470
. Tunisie 355 2.360 4 -
. Autres pays 102 9 69 -
AFRIQUE OCCIDENTALE 17.626 | 168.824 17.502 177.800 20.698 | 139.360
AFRIQUE CENTRALE ET 3D 4l 90 9 15 - -
AMERIQUE DU NORD 2.330 7.910 1.768 2.062 1.270 2.073
. USA. 2.265 7.807 1.694 2.951 1.270 2.073
. Canada 665 102 72 110 - -
AMERIQUE LATINE 4.103 14.779 3.335 15.975 - -
. Cuba 3.536 12.642 2.530 3.077
. Venezuela 374 1.696 3.570 5.810
. Autres pays 193 441
ASIE OCCIDENTALE 21 146 3 33
RESTE ASIE 12.674 39.305 6.577 19.435 4.449 7.114
. République Populaire Ching 6.577 37.730 3.058 17.550 2.264 5.346
. Japon 1.063 1.168 1.267 1.168 1.818 1.159
. Hong Kong 153 241 135 336 307 609
. Autres pays 4.881 366 2.117 381

V = en Milliards de M

Q = en tonnes
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ANNEXE N° 3 - TRAFIC DU MALI AVEC LES REGIONS FRANCAISES

ANNEE 1977
Régi on francai se : Trafic en
de destination Nature de la marchandi se t onnes
Nor d d éagi neux tropi caux 7.000
Plantes textiles tropicales 6.000
| Hui l es et corps gras bruts 3.000
| 16 .900
‘\ Ile de France Pl antes textiles tropical es 3.000
| .
(\‘ 3.000
| Haut e Nor nandi e Plantes textiles tropical es 5.000
f Huil es et corps gras bruts 1. 000
r ' . Divers : bois 1,000
r etc- . L
| 7. 000
Aqui t ai ne d éagi neux tropi caux 5. 000
Hui l es et corps gras 2. 000
7. 000
J Lorrai ne Pl antes textiles tropical es 2. 000
2.000
Provence Cote d' Azur Hui |l es et corps gras bruts 1. 000
1,000
TOTAL 36 .000
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TRAFIC DES REGIONS FRANCAISES AVEC LE MALI

ANNEE 1977
Régi on frangai se : Trafic en
de destination Nat ure de la nmarchandi se t ONNeS
Nor d Produits de la premére transformation 1 000
de |'acier :
Produits du travail du grain 1,000
(produits anyl acés) '
Dvers : 2.000
- Mat ériaux de construction
= \éhi cul es
- Sucre
- pomme de terre, €c....
4. 000
Pi cardi e produits de la prem ere transformation 5 000
de |"acier '
Ile de France Produits de |a premi2re transfornation 5 000
de |'acier :
Engrai s et produits chiniques 3. 000
Produits métal | i ques manuf act ur és 1.000
Machi nes agri col es 1. 000
Matériel électrique 1.000
Véhi cul es 2. 000
Fari nes 9. 000
Sucre 1. 000
D vers : 3.000 .
= Produits pétroliers raffinés
- Produi ts non ferreux
- Mat éri aux de construction
- Produits de la parachime
= Produi ts pharnaceuti ques
= Machi nes outils
- Equi penents industriels
- Matériels de précision
= Matidre textile
- Papi er carton
= Presse
= Pneunati que
= Matiéres plastiques
= Récupération
23. 000
Centre Dvers : 1. 000
- Articles nétalliques manuf act ur és
- Veéhi cul es
- Bois, etc...
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Région francai se - Trafic en
de destinati on Nat ure de |a narchandi se t ONNes
Haut e Nor nmandi e Matériel él ectrique 2.000
Sucre 1.000
D vers : 1. 000
- Produits pétroliers raffinés
= Produi ts chi m ques
- Produits de la parachime
= Lait concentreé
= Farine
- Pneunati que, €c...
4.000
Basse Nornandi e Produits de la preniére transfornation 2 000
de | " acier '
D vers : 1.000
= \éhi cul es
= Lait concentré, ec....
3.000
Pays de la Loire D vers : 1. 000
= Articles métalliques
= Lait concentré, ec...
Chanpagne - Ardennes Produits metal | urgi ques 1. 000
Farine 1.000
2. 000
Lorrai ne Produi ts métal | urgi ques 1. 000
D vers : 1. 000
- Produits de la fonderie
- Machi nes agricoles, €c...
2.000
Franche - Cont é Véhi cul es 1. 000
Bour gogne Farine 2.000
Auver gne D vers : 1.000
- Pneunati que, €c...
Rhone = Al pes D vers : 1. 000
= Véhi cul es
- Matériel de nanutention
= Equi perment i ndustriel
= Produi ts pharnaceuti ques, ec...
Provence - cdte d'Azur Mat éri aux de construction 1,000
Sucre 1.000
D vers 1,000
= Produi ts chi ni ques
= Produits de la parachime
= Articles nétalliques
= vVéhicules
= Farine
= Pneunat i ques, etc...
3.000

Tot al

50. 000




ANNEXE N° 4 - | MPORTATI ONS MALI ENNES EN 1976 PAR DAKAR ET ABIDJAN : RYTHVES MENSUELS

Désignations Janvier Février Mars Avril Mai Juin Juillet AoQt Septembre |Octobre Novembre Décembre Totaux
produits non dénommés 5 1 &4 7 1 - 6 2 14 19 4 7 . 70
Alimentation - Boissons - Tabacs 44 400 285 84 1.658 520 2,289 - 578 485 179 564 1.005 8.699
Produits d'énergie 23 592 76 53 135 40 312 50 75 86 27 789 2,258
N eoteale d'origine animale, 6 - 20 - s 93 3 1 20 41 - - 222
Produite d'origine minérale - 36 - - 2 - 1 - 15 30 - - 28 112
pProduits semi -~ finis ’ 2.650 490 8,416 816 783 152 526 1,232 1,323 407 389 619 18,403
Produits pour l'agriculture 126 15 9 - - ’ 41 - 1 - 45 2 43 282
Produits pour l'industrie 259 414 448 299 898 576 494 268 291 149 42 419 4.557 ,
Produits de consommation 502 417 557 133 122 149 192 182 119 127 )T 305 3.119 :\
- S
Total Import Ex. Dakar 3.615 2.373 9.815 1.392 3.604 2.171 3.856 2.329 2,357 1,653 1.342 3.215 37.722 |
Total Import Ex, Abidjan 8.559 7.644 6.824 5.736 10,703(1) 4,177 4,038 9.520(2) 3.411 6.592 5.590 14,065(3)1 86.259
Total Import Abidjan ~ Dakar 12,174 10.017 16.639 7.148 14 307 6.348 7,894 11.849 5.768 8.243 6.932 17.280 123,981
Total Général '
Import céréales exclus 12,174 10.017 16.639 7.148 11,307 6.348 7.89 11,849 5.768 8,243 6.932 17.280 120,981

(1) 3.000 tonnes Céréales
{2) 4.000 tonnes Ciment
(3) 7.487 tonnes Produits chimiques




ANNEXE N° 5 - EXPORTATIONS MALIENNES EN 1976 PAR DAKAR ET ABIDJAN : RYTHMES MENSUELS

Désignations Janvier Février Mars Avril Mai Juin Juillet AoQct Septembre | Octobre Novembre Décembre Total
Produits non dénommés 1 - 1 1 1 - - 1 3 1 3 4 16
Alimentation - Boilssons - Tabacs - 774 - - 1.004 206 - 1.608 - - 593 1.033 5.218
Produita d'énergile - - - - - - - - - - - - -
]
Produits d'origine animale et 6.053 5.188 888 644 4.753 - 31 9.337 3.235 232 557 10.384 41,300
végétale
Prodults d'origine minérale - - - - - - - - - - - - -
Produits semi - finis - - 340 - - 4 1 - - 21 - - 866
Produits pour l'agriculture - - - - - - - - - - - - -
Produits pour l'industrie - - - 91 - - - 6 13 - - 2 112
Produits de consommation - - - 1 - - 3 - - - - 8 6
Total export Ex. Dakar 6.054 5.962 1.729 737 5.738 210 35 10.952 3.249 254 1.153 11,425 47.518
Total export Ex. Abidjan 2,598 3.962 3.961 5.070 4,337 11,930 2,536 2.389 4.592 6.669 5.590 12,073 68.607
Total général export B.652 9.924 5.690 5.807 10.095 12,140 2,571 12,941 17.841 6.923 6.743 23.498 116.125

_g‘}?.—
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ANNEXE N° 6 - DESSERTE DE LA COTE OUEST AFRICAINE A PARTIR
DES PORTS FRANCAIS AU 2éme SEMESTRE 1978

ARMEMENTS ETPORTS DESSERVIS

DUNKERQUE

AFRICATAINERS . .
Dakar, Monrovia, Abidjan, Lomé. Cotonou,
Apapa, Port-Harcourt, Douala, Libreville. Port-
Gentil, Matadi, Pointe-Noire . ......vevvusus
SCADOA
Dakar. Abidjan, Douala. Libreville, Lomé,
Cotonou. Port-Gentil. Port-Harcourt .........

SITRAM

Dakar, Abidjan ... iiine ettt s
COMPAGNIE MARITIME ZAIRQOISE

Boma, Matadi, Pointe-Noire .........cevue..
CAMERQON SHIPPING LINE

Dakar, Abidjan, Douala
SONATRAM

Dakar, Abidjan, Libreville. Douala, Pointe-

Noire. Port-Gentil . ..iiiniieennnnrrnnnnns
NIGERIAN NATIONAL SHIPPING LINE

(Service combiné) SCADOA

APaPa . . e e e

LE HAVRE

AFRICATAINERS

Dakar, Abidjan. Lomé, Cotonou, Apapa, Port-

Harcourt. Douala, Libreville, Pointe-Noire, Port-

Gentil, Matadl ...ivviiiiinrtrnnnrnnansnnns
DEUTSCHE AFRIKA LINIEN

Abidjan, Lomé. Apapa, Douala, Libreville, Port-

Gentil. Pointe-Noire. Matadi ««ccceasunssnans
SITRAM

Dakar, Abidjan, Lomé, Tema. Cotonou . .....-.
SCADOA

Dakar. Monrovia, Abidjan, Lagos, Douala .....

Librevilie, Port-Gentil, Pointe-Noire .« vvvvuus
SERVICE COMMUN SCADOA/NNSL

Apapa .......... e e sy .
EAST ASIATIC

Dakar. Monrovia, Abidjan, Lagos, Douala . ....
SENAM

Dakar . ...t i e e

ROUEN

SOCIETE NAVALE CHARGEURS DELMAS-
VIELJEUX
TousporisCOA . ... .. i i,

Service Commun d'Armements desservant
FQuest Africain (SCADOA) + v ssrvrnsnennnen

SOCIETE SENEGALAISE DE NAVIGATION
MARITIME (SENAM)
TOUSPOMSCOA v vnvnrnnnnrsnnnsnnnnnnns
SOCIETE IVOIRIENNE DE TRANSPORT MARI-
TIME (SITRAM)
Dakaret Abidjan ««cssrrinaninnnnnnnnnanns

SCADQA/NIGERIAN  NATIONAL  SHIPPING
-iNE (sarvice commun)
APapa ... i e

FREQUENCE

4 par mois

3 par mois

3 par mois
1 toutes les 3 semaines

3 par mois

2 par mois

1 par mois

3 par mois

Tous les 2 mois

2 par mois

6 par mois

1 toutes les 5 semaines

2 par mois

Mensuel

Hebdomadaire

Hebdomadaire

3 par mois

3 par mois

Toutes les 5 semaines

AGENT

SNCDV

Jokeison et Handisaem

Sogetra
Sogetra

Sogetra

Sogetra

Jokelson et Handtsaem

CMCR

CMCR

CMCR

SNO

SNO Herpin

SCCM
Herpin

SNCDV

Clamageran

Herpin

SNCDV

Clamageran/Herpin




30CIETE SENEGALAISE DE NAVIGATION MARI-
TIME {SENAM)

ServicerouliersurDakar . ....c.ovvieennnnn
SUMA USE

De Dakar a Poinre-Noire . ... oo vvevavanane .
ZAST ASIATICCO

Apapa ......... e eas e e

SAMEROCN SHIPPING UNE
Dakar. ~2'zan.Douala ...................

SOCIETE NATIONALE DE TRANSPORTS MAR!-
TIMES SONATRAM)
Daxzr, 22iz3n Douala, Libreville, Pan-Gentil,
POINTE-NOf2 it iinnnnnanan s

J=CO SHIPPING
Port-Harzoumt .. i e, PR

M:zDAERICA LINE
Oom-Ha 20UM i v iii i

NANTES-SAINT-NAZAIRE

SCADOA
TouslesportsdelaCOA .. ..vevvviiennn,

SOCIETE  IVOIRIENNE DE
MARITIME (SITRAM}
Dakar, Abidjan ..........................
SOCIETE SENEGALAISE DE NAVIGATION
MARITIME {SENAM)
DaKar . v v ev it it i e

TRANSPORT

BORDEAUX

SCADOA
Dakar, Abidjan. Lomé, Cotonou, Apapa. Port-
Harcourt, Douala. Owendo, Port-Gantil. Pointe-

NOIf€ voviennnnnnnnnnnnssssnnnnnnnnnnns

AFRICATAINERS

Dakar. Monrovia. Abidjan. Tema. Lomé,

Cotonou, Douala, Libreville. Port-Gentil, Pointe-

Noire, Matadi, Apapa. Port-Harcourt . .. ......
SNCDV/MWOERMANN LINIE

Dakar, Banjul. Conakry, Abidjan, San Pedro,

Lomé, Cotonou. Apapa. Lagos. Douala, Libre-

ville, Port-Gentil, Pointe-Noire,Matadi .......
SITRAM

Dakar, Tema, Takoradi, Lomé. Cotonou,

Douala, Abidjan +veuveeevunnnnessnnnnnsnnn
CAMEROON SHIPPING LINE

Dakar, Abidjan, Douala ............ PRI
SENAM

Dakar, Abidjan. Tema. Takoradi. Lomé,

Cotonou. Apapa. Port-Harcourt. Douala ......
SENAM

Dakar (service Ro~ROJ v v v vivirusnnnnrnrnss
SONATRAM

Dakar, Abidjan. Douala. Libreville, Port-Gentil,

Pointe-Noire ... .ccovviiiiiiinn NP
NIGERIAN NATIONAL SHIPPING LINE

Apapa ... s PPN

SETE

COMARAN AFRICA LINE
Dakar, Abidjan. Douala, Owendo ....... NP

MARSEILLE

SOCIETE NAVALE CHARGEURS DELMAS-
VIELJEUX
Dakar, Abidjan « .o v vvvveessnnnnnnssnnnnns
AFRICATAINERS
Monrovia, Libreville, Port-Gentil, Pointe-Noire,
Matadi, Lomé. Cotonou, Douala «......cvvu
NIGERMED EXPRESS SERVICE
Nigerbras. ...
SNCDV ... . vevvvn e PP
LauroLine .. v.ecenanen e enaceer e
Lloyd Triestino v v vvvvs e vevnniio v ainsen
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Toutes les 3 semaines

3 par mois

1 par mois

2 par mais

2 par mois
1 par mois

1 par mois

2 par mois

1 par mois

Toutes les 3 semaines

5 4 6 par mois {importy
3 a 4 par mois {export)

4 par mois

1 par semaine

3 par mois

2 par mois

2 par mois

1 tous les 18 jours

1 tous les 23 jours

1 tous les 35 jours

Occasionnel

Tousles 8 jours

Tousles 8 jours

Tous les mois
Tousles mois
Tous les mois
Tous les mois

Herpin

Scanfremar

Transcap

Sogena

Comatran

SATCO

CMF

Jokelson e Handtsaem

SCAC

SNCG

Navalden

SNCDV

SNCDV

SNCDV

Chargeurs Réunis

Herpin

Herpin

La Giroday

Navalden

Le Borgne

Agences maritimes Fabre

SNCDV
AMF

SCAC
AMG

ot



ANNEXE N° 7

IMPORTATIONS DE RONDS A BETON

COUT DACHEMINEMENT FRANCE-MALI

Prix départ 150 000 FM/T

1 Préacheminement au port d'embarquement 25 000
2 Frais d'embarquement 17 000
3 Fret maritime + surcharge de soute 20 100
4  Assurance 12 450
5 Frais débarquement Afrique 11 780
6 Magasinage 10 000
7 Transport terrestre Abidjan-Bamako 37 510
8 I|.AS 863
9 Taxe d'affrétement 562
TOTAL 135 265 FM/T

Prix rendu 150.000 FM/T + 135 265 FM/T = 285 265 FM/T




ANNEXE N° 8

PROJET DE COMPTE D'EXPLOITATION D'UNE COMPAGNIE MALIENNE MARITIME

Hypothéses 2 bateaux de 5 000 T effectuant | a rotation en 44 jours
entre trois ports francais (Dunkerque, Le Havre et Bordeaux)
et deux ports africains (Dakar et Abidjan),soit 8 rotations
dans |'année.

Ces bateaux sont supposés transporter |la totalité du fret
malien en provenance (50 000 T) ou a destination (36 000 T)

de France.
DEPENSES
par_voyage  soute 17 500 000 ™
frais de port 7 500 000 ™

manutention sous palan
bord C 0 A 27 500 000 m™

arrimage, saisissage
France 22 000 000 ™M

commission agences
portuaires 9 200 000 m™

navire (équipage, en-
tretien, amortissement,
frais financiers, frais

généraux) 53 900 000 ™M (1 224 800 FM/jour)
| TOTAL 137 600 000 M
|
par_an Dépenses pour deux bateaux effectuant huit rotations

137 600 000 FM x 16 = 2 201 600 000 FM
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RECETTES
Import Farine
Sucre 32 000 T x 14 500 FM/T = 464 000 000 WA
Fer et acier
Engrais
Voitures
{T=1,9 UP Machines 30 400 UPx 24 500 FM/UP = 745 300 000 M
Caoutchouc
Divers
Export Ol éagineux 20 000 T x 17 700 FM/T = 354 000 000 ®™
Coton 16 000 T X 34 400 FM/T = 550 000 000 ®™
TOTAL 2 113 300 000 ™
RECARPTULATION
Recettes annuelles : 2 201 600 000 ™
Dépenses annuelles : 2 113 300 000 ™
Déficit 88 300 000 FM
OBFRVATIONS

Ce projet de compte d'exploitation n'a pas été étabii a
partir de chiffres théoriques, mais a partir de données réelles four-
nies par des armateurs travaillant sur la C O A, aussi bien en ce qui
concerne |les taux de fret usuellement pratiqués que | e colt journalier
d'un navire de 5 000 T.

I1 faut noter que toutes |les hypothéses prises sont résolu-
ment optimistes et que | e léger déficit qui apparait pourrait étre
beaucoup plus important.

En particulier :

- le colt journalier de 1 224 800 ™M correspond au taux | e plus
bas possible pour I'affrétement d'un navire de 5 000 T : bateau grec
conventionnel inapte au transport de conteneurs. A titre de comparai-
son, un bateau francais de méame type revient a 25 000 FF/jour soit
2 500 000 FM/jour ;




_51_

- I'hypothése que | a totalité du fret maritime entre le MALI et
| a FRANCE soOit transportée par des navires maliens conduit a surestimer

considérablement |les recettes.

Par ailleurs, 2 navires semblent constituer | e minmum pour
assurer des touchées pas trop espacées.

Enfin, | e compte d'exploitation établi suppose un trafic
régulier tout au long de I'année ce qui est loin d'étre | e cas.







