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PREAMBULE

Ce rapport s’inscrit dans un ensemble de quatre rapports dont trois
décrivent les analyses menées par pays (Cameroun, COte d'Ivoire, Mali) et

le quatriéme expose la méthodologie de la recherche.
Le présent rapport sur le Mali est divisé en cinq chapitres :

Le premier chapitre fournit un éclairage sur le contexte
économique, social et réglementaire dans le cadre duquel sont étudiés les
cofits du transport routier.

Le chapitre II analyse les pratiques de gestion des transporteurs
ainsi que les comportements économico-financiers et les stratégies
différenciées des artisans et des sociétés de transport.

L'analyse statistique des prix de transport pratiqués fait 1'objet
du chapitre III : niveau des prix, facteurs de variabilité, confirmation
de 1'hypothése de hiérarchisation du systdme de transport routier au
Mali.

Le chapitre IV est consacré a l'analyse des coQts d’exploitation
des transporteurs,qui sont ensuite confrontés ensuite 2 leurs recettes
de maniere & aboutir 2 des simulations de la situation financidre des
transporteurs.

Les premiers éléments de conclusion sont esquissés dans le dernier
chapitre, sachant que les conclusions d’ensemble ne pourront &tre tirées
que d’analyses transversales aux trois pays, dans une phase ultérieure.
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CHAPITRE | : LE CONTEXTE DU CAMIONNAGE AU MALI




Ce chapitre a pour objet d'effectuer un premier repérage, au
niveau macroscopique, du secteur des transports routiers de marchandises
au Mali et d’en présenter le contexte économique, social et
réglementaire. Ce chapitre premier fait de larges emprunts au rapport
que nous a remis’ 1'ARETRANS, équipe de recherche en économie des
transports constituée par des enseignants-chercheurs maliens a
l'occasion de cette étude. Un apergu de la situation économique et
sociale du pays est donné avant de présenter les disparités régionales,

les grands flux de transports et quelques éléments sur le secteur des
transports.

Ces éléments constituent le cadre dans lequel se situe l’activiteé
du transport routier et dans lequel se forment les coQts et les prix du
transport, analysés dans la suite de ce rapport.

| - LA SITUATION ECONOMIQUE ET SOCIALE.

Le Mali est un vaste pays agricole, donc soumis aux aléas
naturels. Les échanges commerciaux fortement déficitaires ont conduit le
pays a un endettement important et finalement a une politique
d'ajustement menée sous les recommandations du Fonds Monétaire
International et de la Banque mondiale.

l.1 - Un pays agricole pauvre

En 1987, le PNB par habitant du Mali (200 dollarsl) le classait
parmi les pays les plus pauvres du monde (PMA). A titre d’'exemple, selon
ce méme indicateur, le rapport entre le Cameroun et le Mali est
sensiblement égal 2 celui entre la France et un pays comme la Yougoslavie
ou l'Algérie.

Les habituelles réserves s'imposent quant A la pertinence de la
notion de PNB pour décrire la situation économique d'un pays d'Afrique
sub-saharienne. Néanmoins un maigre PNB par habitant traduit bien la
faiblesse des échanges monétarisés évalués aux prix du marché, ce qui
n'est pas sans conséquence dans le domaine des transports.

1. Source : Banque Mondiale




Le Mali est un pays essentiellement agricole et donc 2 dominante
rurale : environ 90 I de la population active eEt agricole, pour une
proportion de 1l'emploi industriel égale & 3%°. L'agriculture est
principalement consacrée aux productions vivridres, dont _les mils et
sorghos représentent 1la plus grande part (environ 70Z°) avec une
production oscillant autour d'un million de tonnes, au grés de 1la
pluviosité. Le riz est la seconde céréale (environ 15 Z), les autres
Principales cultures vivri2res sont constituées par le mais, le fonio, la
patate douce et le manioc. Le coton et l’arachide dont l'importance a
tendance 3 diminuer, constituent les deux seules cultures d’'exportation
du pays.

La production agricole connait de fortes variations annuelles liées
aux conditions climatiques. Ainsi la période de sécheresse de 83-84 a eu
des répercussions importantes sur la production vivri2dre, entrainant la
famine. L'écoulement de 1l'aide alimentaire qui en a résulté, s'est
heurtée a des difficultés de transport dues a l'insuffisance du parc
disponible et au coQt d’acheminement vers les régions touchées par la
famine ; ceci a occasionné des achats importants de véhicules par les
transporteurs.

Le tissu industriel est trés peu développé. Une bonne part de
l'industrie est consacrée 2 la transformation des productions agricoles
mais sans que de véritables pdles industriels aient été créés. Ainsi,
selon Maharaux, la filiére du coton commence avec l’égrenage, se poursuit
avec la filature, le tissage et l’impression mais aucune confection ne
s'est installée et "l'induction latérale n’existe pratiquement pas, tous
les produits chimiques et colorants viennent d'Europe, exception faite de
l'eau de javel et du vinaigre concentré provenant de la SOMACI".
L'industrie est en grande partie concentrée A Bamakg puisqu'on y trouve
75 2 des établissements et des salariés du secteur . Pour des raisons
socio-économiques, 1'industrie a fréquemment des problémes
d'approvisionnement, méme lorsque des ressources locales sont possibles;
ainsi l'approvisionnement en lait .de 1'Union Laitieére de Bamako est
principalement d’origine européenne”, alors que le pays compte environ
0,6 bovins par habitant (France : 0,4).

L'industrie mini2re du Mali est encore faiblement développée. Le
pays n’'a pas de production minéralidre importante exportable. Quelques
gisements sont exploités pour le marché intérieur, notamment les
phosphates de Tilemsi dans le nord du pays. La seule production orientée
vers l'’exportation est celle de l’or et de l'argent dans la région de
Sikasso.

2. Source : A. MAHARAUX, l'industrie au Mali, Panis : L’Harmattan, 1986.

3. Source : M. TRAORE (sous la direction de), Atlas du Mali, Paris : Edition jeune Afrique, 1980.
4. Source : A. MAHARAUX, op.cit.

5. Ivid, p. 111

1.2 - Des échanges déficitaires

Les importations représentent 15 a 20 I du PNB. L'essentiel des
ressources en devises proviennent de 1'exportation du coton, de
l'arachide et des animaux vivants. Au cours de ces 25 dernidres années,
le solde commercial n'aura été excédentaire qu’'une seule fois. De 1980 a
1984, le taux de couverture des importations par les exportations a été
inférieur a2 50 I . Il s'est amélioré depuis lors puisqu'il serait
d'environ 602  en 1986, en dépit d'une chute de 20 Z des prix du coton,
qui sont tombés en dessous du niveau le plus bas atteint en 1932.
L'amélioration n'a pu &tre obtenue que par la réduction des importations
non alimentaires, l’'augmentation des dons en céréales et l'accroissement
de la production de coton.

Ce deéficit comercgial a engendré un endettement important, estimé
4 150 I du PNB en 1987, le service de la dette représentait A cette
date prés de 20 I des recettes extérieures. '

1.3 - Le réle économique de I’Etat en question

La difficile réorientation de la politique économique de l'Etat
malien peut &tre résumée en ces termes

"Le régime du président Moussa Traoré, au pouvoir depuis 20 ans,
s'est engagé pleinement, en 1988, dans un programme de libéralisation de
1'économie, conformément aux souhaits de la Banque Mondiale. du FMI et
des principaux bailleurs de fonds. Mais les traditions socialistes de
1'Etat se heurtent & cette nouvelle politique,, tandis que le secteur
privé ne se précipite pas pour prendre le relais

Ce programme de libéralisation consiste en une réduction du nombre
de fonctionnaires, une déréglementation des échanges, une privatisation
d’entreprises publiques et un équilibre budgétaire.

Le pouvoir cherche & réduire le nombre des fonctionnaires, au
moyen d'incitations au départ. Principal débouché des étudiants jusqu’a
ces derniéres années, la fonction publique ne recrute pratiquement plus;
ce fait génére un chdmage important pour les jeunes sortant de
l'enseignement supérieur. Le secteur tertiaire privé est en pleine
effervescence : un grand nombre de petites sociétés de service se créent
4 Bamako; il semble que leur degré de compétence et leur chance de
survie soient treés variables.

6. Source : Centre Malien du Commerce Exérieur.

7. Source : Atlaséco, Paris : Editions SGB, 1988.

8. Source : Ibid.

9. Bilan Economique et Social, Dossiers et Documents du Monde, numéro spécial, janvier 1989, p. 99



Le commerce a été progressivement desétatisé, tant le commerce
intérieur des cériﬁles avec la restructuration de 1'0Office des Produits
Agricoles du Mali™ ', que le commerce international avec la disparition
du monopole de la SOMIEX. La libéralisation du secteur des transports
routiers de marchandises se traduit par un assouplissement de la
tarification et par une volonté de transférer au secteur privé le
transport que les entreprises d’'état assuraient pour elles-mémes.

En relation avec les difficultés de 1'Etat et la mauvaise
conjoncture économique, le secteur bancaire subit une crise qui se
traduit notamment par la fermeture de la Banque de Développement du Mali
et le "manque de liquidité des fonds déposés aux Comptes Chéques
Postaux". Le probléme de l’'intermédiation financiére se trouve donc posé
du coté de l'épargnagi d'une part qui ne dispose pas d'instrument
d'épargne satisfaisant et du coté de l'investisseur d’'autre part qui
ne bénéficie pas des flux financiers résultant de 1'épargne locale.

Actuellement le secteur bancaire de type européen ne semble pas en
mesure de participer au financement des entreprises (et notamment des -

entreprises de transport).

Enfin, une part importante de 1l'activité économique est liée A
l'aide internationnale y comprise celle des Organisations Non
Gouvernementales, & la coopération multilatérale ou bilatérale.

1.4 -En dépit des facteurs précédents, le Mali a des atouts

En dépit de ces difficultés, le pays dispose d’'un certain nombre
d’atouts

-une absence de rivalité inter-ethnique, fruit d'une histoire
riche au cours de laquelle les différents groupes linguistiques ont
appris a se connaltrelfu fur et 2 mesure qu'une sorte de civilisation
commune se développait™ :

-une corruption beaucoup moins forte et moins étendue que dans
certains pays voisins;

-des traditions commerciales anciennes;
-un potentiel touristique considérable jusqu’ici trés peu

exploité;

Thése pour le doctorat d’état es sciences économiques, Lyon : Université Lyon 11, 1987, pp-390-395.

11. Le role du bétail, instrument traditionnel d’épargne des civilisations pastorales, a été remis en cause
par les récentes années de sécheresse.

-des ressources hydro-électriques importantes;

-la position géographique du pays, au coeur de Ll'Afrique de
1'Quest, actuellement appréhendée par le biais du concept
d'"enclavement", qui en fait ressortir les aspects négatifs, peut se
révéler un atout comme enlsémoignent aussi bien le rdle commercial des
grands empires soudannais que la fonction de plaque,  tournante du
Soudan frangais dans l'Afrique Occidentale Frangaise (AOR)la

il - ORGANISATION DE L’ESPACE ET FLUX D’ECHANGES

1.1 - Les disparités régionales

Une bonne partie du territoire national est désertique. Le Mali
fertile se réduit en fait aux bassins des deux grands fleuves : Niger et

Sénégal. Du Nord au Sud, différentes zones sont assez fortement
caractérisées

-la boucle du Niger avec les villes de Tombouctou et Gao, ol une
agriculture de subsistance est pratiquée le long de la vallée du fleuve
mais ol 1'élevage reste l'activité dominante; cette région est
structurellement déficitaire en céréales:

-le delta intérieur du Niger (autour de Mopti), zone soumise aux
inondations, ot la péche, 1l'élevage et la vie commerciale intense
procurent une certaine aisance;

-la région de 1'Office du Niger, au Sud-Ouest du delta ol une
riziculture irriguée est pratiquée sous l’'égide de 1'Office, entreprise
d’Etat malienne;

-la région cotonnidre du Sud, relativement prospére grace i une
pluviosité abondante.

I1.2 - Les flux de transports

Différents flux de transport peuvent @&tre identifiés. Nous
distinguerons ‘

-le fret solide international;

-les importations d'hydrocarbures;

-le drainage des produits agricoles;

~-la distribution intérieure des produits.

12 Les nomades résidant au Nord du pays sont cependant moins intégrés & l'ensemble national

13 Cf. F. BRAUDEL , Civilisation matétielle, Economie et Capitalisme XVe-XVIIIé Siécle, t. 3, Le temps
du monde, Paris : A. Colin, 1979, p. 369 sq.

14 Cf. A. WADE, Economie de I'Ouest africain, Abidjan : Club Africain du livre, 1959 (1971)

1



I1.2.1. -Le fret solide international

Le segment constitué par le fret solide international est
caractérisé par les éléments suivants

-les transports routiers subissent sur ce segment de marché, la
concurrence de plus en plus vive du chemin de fer; deux axes majeurs
contribuent aux échanges internationnaux : 1l'axe Bamako-Dakar, exploité
par la Régie de chemin de fer récemment renforcée et réorganisée, et
l'axe Bamako-Sikasso qui est relié par une route en terre au grand
corridor central ivoirien Abidjan-Bouaké-Ferkessédougou;

-les flux de transport internationaux sont structurellement
déséquilibrés : les importations étant supérieures aux exportations avec
de grandes fluctuations annuelles dans les années passées ; sur la
période 1981-1987, pour l'axe Abidjan, les exportations représentent
entre 9 I et 23 I des importations . En vertu de la dissymétrie des
flux, le coefficient d’utilisation est fortement limité : en 1985 il n'a
pu e:&:gder 54,5 7 ; et de 1981 a 1987 il a toujours été inférieur a
61,5 H

-50 & 60 I des exportations de fret solides sont constituées de
coton; cette proportion augmente jusqu’ad 70 ou 80 pour cent si l'on
considére l'axe routier par Abidjan; seul vestige notable du rdle de
plaque tournante du Mali, quelques milliers de tonnes de colas sont
importées de Cote d'Ivoire et ré-exportées vers le Sénégal;

-les tonnages importés sont extrémement variables, en fonction de la
conjoncture économique et notamment de 1'importance de 1l'aide des
importations alimentaires (voir tableau I-1):

15 Source : ONT, Rapport annuel 1985 et Rapport annuel 1987

16 Ces calculs sont effectués en supposant que les voyages correspondant au sens le moins chargé
bénéficient d’'un retour A pieine charge. Il s’agit donc du maximum physiquement possible pour le
coefficient d’utilisation

12

Tableau I.1. FLUX D'IMPORTATIONS SUR L’'AXE ABIDJAN
EN 1985 ET 1987

Produits Flux en 1985 Flux en 1987 Variation
(milliers de T.) (milliers de T.) (pour cent)
Céréales 208 18 90 %
Engrais 39 14 -64 %
Ciment 78 37 52 %
Sucre 24 . -
Colas 18 . -
Autres 76 . -
Total fret solide 443 243 459

* Statistiques non disponibles sous une forme comparable.
Source : Rapports annuels de FONT 1985 et 1987.

Il est nécessaire de préciser que la chute importante des
importations de céréales par Abidjan résulte non seulement d’'une baisse
des quantités importées mais également d’une réorientation des flux vers
l'axe Dakar dont l'importance relative augmente, le tonnage total de
céréales transportées ne diminuant que de 45 I (de 120 000 t. a 64 000
t.). Il n'en reste pas moins qu'en deux ans le trafic 2a 1'importation
tous produits confondus sur l'axe Abidjan a chuté de 45 Z. L'observation
macroscopique révéle donc que l'un des facteurs qui pésent sur les codts
de ce segment du marché du transport routier de marchandises est
assurément la grande irrégularité des flux de transports. Le tableau I.2
donne une autre mesure de la variabilité des tonnages transportés par la
route. Les tonnages en céréales qui sont extrémement variables en
fonction des conditions agricoles, sont & l'origine des fortes
fluctuations des importations de fret solide.

13



Tableau 1.2 - Evolution du Trafic internationmal par axes
fret solide (milliers de tonnes)

Nature % du % du % du
A X E S 1981 total 1984 1985 1986 total 1987 1988 total
trafics général générall généra)
Dakar Importations 167 3ss 278 296 291 303 240 A0
Exportations 26 - 29 33 39 - 53 49 -
Total 193 3ss 304 329 330 24 356 289 o
Abidjan _.Importations 275 3o0s 320 318 293 208 _ 1 . el
Exportations 50 - S0 47 56 - 7 51 -
Total - 328 594 388 567 | 434 60 370 359 s11
Lomé __Importations - - 46 56 12 - 41 a4 -
Exportations bt = - 2 - - put = P
Total - - 46 58 17 2% 47 47 EAY
Autres Importations s - 46 4 3 - - 6 -
Exportations 1 - 10 4 - - - - -
Total 36 (13 56 8 3 - - 6 118
Total général - Importations 416 = 6712 873 689 = €43 601 .
--Exportations 1 = 20 26 tH - 110 100 .
Total 552 100% 762 961 784 - 773 701 1000
Source : ONT, Rapports annuels.
14

i

Il ressort une croissance relative du trafic ferroviaire au
détriment du volume transitant par route par Abidjan : les exportations
et importations par voie ferrée Dakar qui représentaient 351 du total en
1983, atteignent a présent 41I. Cette variation dans la répartition entre
les deux voies s’explique par les efforts de redressement et de marketing
adoptés par les Régies du Mali et du Sénégal au cours des dernieres
années. Le gain de trafic total constaté s'explique surtout par
l'importance croissante des exportations via Dakar due aux efforts de
1'ONT qui privilégie le chemin de fer, moins cher quant au prix de la
tonne transportée entre Bamako et le port (Abidjan ou Dakar).

Le tableau I-2 permet de remarquer qu’en l'espace de 5 années, le
total du fret solide international commence par croitre d' environ 75 Z
(en deux ans, de 1983 2 1985) avant d'etre.pratiquement divisé par deux
(entre 1985 et 1987). On mesure l'intensité des tensions auxquelles est
soumis le systéme de transport !

I1.2.2. -Les importations d’hydrocarbures

Les importations d’'hydrocarbures ne souffrent pas des mémes
irrégularités que le fret solide ; entre 1983 et 1987 les flux ont
oscillé entre 133 et 163 milliers de tonnes. Les flux se répartissent
entre Abidjan et Dakar avec une substitution progressive du transport
ferroviaire au transport routier. Une évolution est a noter : depuis

1987 une part notable (environ un cinquidme) des importations transite
par le Togo.

11.2.3. -Le drainage des produits agricoles

Certains produits agricoles font l'objet d’un premier traitement a
1'intérieur du pays (riz, arachide, coton, ...): il est alors nécessaire
d’acheminer les produits des centres de groupage ruraux vers les usines.
La nécessité d’emprunter l’'usage des pistes rurales limite ce drainage a
la saison séche (novembre-mars).

De fagon générale, ce sont les opérateurs industriels qui assurent
le transport, les fournitures diverses aux paysans servant de fret de
retour. A l'avenir le transport pour compte propre sera vraisemblablement
limité par la politique de libéralisation et de privatisation dans
laquelle s'est engagé le pays.

11.2.4. -La distribution intérieure des produits

Une grande partie des produits de premi2re nécessité (sel sucre,
ciment,...) transitent par Bamako avant d’étre redistribués dans les
régions. Des flux importants sont constitués par l'approvisionnement des
villes en céréales, A partir des villages ou des villes secondaires. Les
statistiques sur ces types de flux sont probablement trés incompleétes.



lil - LE SECTEUR DES TRANSPORTS
lil.1 -La réglementation et I'organisation du secteur

ili.1.1. -Autorité de tutelle

Le secteur des transports routiers de marchandises reldve de
1'0ffice National des Transports (ONT), qui a pour mission d'élaborer la
réglementation, de la faire appliquer, de collecter les statistiques sur
le secteur, et d'organiser l'affr2tement pour les transports inter-
régionaux ou internationaux.

Ill.1.2 -Acceés a la profession

L'exercice de 1l'activité de transporteur est interdit a certaines
professions, notamment aux fonctionnaires. Considéré comme commerg¢ant par
la loi, Le transporteur doit @&tre immatriculé au registre du commerce.
Pour obtenir la carte de transporteur, délivré par 1'Office National des
Transports, il est nécessaire

-de faire passer au véhicule une premidre visite technique;

-d’acquitter la patente;

-de s'inscrire & 1'Institut National de Prévoyani9 Sociale
(INPS), organisme chargé de collecter les cotisations sociales

-de s'assurer pour une durée d’'au moins trois mois;

.
’

ill.1.3. -Organisation des transporteurs

Les transporteurs sont rassemblés au sein d’un syndicat : l'Union
Nationale des Coopératives de Transports Routiers du Mali (UNCTRM), qui
regroupe les Coopératives de Transport Régionales (CTR). Dans certaines
villes secondaires, les transporteurs sont organisés en syndicats qui
paraissent jouir d'une certaine autonomie.

1. 1.4. -Tarification

Une réforme de la tarification est A l'étude, en vue de substituer
une tarification & fourchette 2 une tarification impérative. Fin 1988,
la tarification en vigueur datait de 1985. Nous la présentons dans le
tableau I-3.

- -

17 Les cotisations sont calculées sur la base d'une grille forfaitaire pour les transporteurs ayant 5
véhicules ou moins.
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Tableau I-3 - Les tarifs en vigueur

Nature du transport Tarifs obligatoires
(F.C.F.A. par T.K.)

Intérieur
sur route bitumée 25
sur route en terre 37,5
sur piste en terre 50
Inernational
sur route bitumée 18,75
sur route en terre ) 28,125
sur piste en terre 37,5

Source : ONT

Il existe une tarification particulidre pour les produits dits "de
ramassage” (arachide paddy, coton, céréales), qui varie en fonction de
la région et du produit.

1I1.1.5. -Fiscalité
La fiscalité du secteur repose sur les éléments suivants

-les droits payés 23 1'importation du véhicule 31,10 2 r les
véhicules neufs, 85 I du prix argus pour les véhicules d'occasion” , plus

une taxe de 45 I sur le prix majoré des droits de douane (situation
1988);

-les frais d'établissement de la carte de transporteur ( carte
ONT, vignette, patente);

-les taxes relatives 3 l'activité (droits de stationnement -une
somme mensuelle au profit de la commune-, droits de traversée -péage sur
certains axes routiers-, taxes d'affrétement au profit de 1°ONT -1,5 I de
la valeur facturée du transport si le fret est obtenu par 1'ONT).

Lorsque le véhicule n'est plus coté, la taxe est égale a 80% de la derniére cotation.
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-les impdts (Impbts sur les Activités et les Services -6 I du
chiffre d'affaire mensuel-, 1'impdt sur les Bénéfices Industriels et
Commerciaux -au forfait ou au bénéfice réel-)

Citons pour mémoire les cotisations a 1’INPS, déja mentionnées et
assimilées a un préleévement fiscal, et la fiscalité indirecte sur les
piéces détachées, le carburant et les assurances.

111.2. -Le réseau routier du Mali

Les routes praticables en permanence sont constituées par 1.795 km
de routes bitumées et 2.150 lm en terres ou latéritées. Relativement a
la superficie du territoire ou & la population ce réseau est restreint.
Les pistes améliorées ou saisonni2res atteignent environ 11.500 km. Le
réseau praticable en toutes saisons privilégie le triangle Bamako-

Sikasso-Mopti (figure 1).

Les routes reliant la capitale (Bamako) aux autres grandes villes
sont bitumées et le degré de revétement diminue A mesure que l'on
s'éloigne de ces dernieres. Il s'agit principalement des routes

- Bamako-Koulikoro,
- Bamako-Sikasso,
- Bamako-Ségou, Bamako-Mopti et Bamako-Gao.

De toutes les routes bitumées, celle reliant Bamako A Sikasso et
Abidjan est la plus utilisée mais malheureusement 1la plus dégradée
(particuliérement de Sikasso & Zégoua). Cela s’'explique par le fait que
tout le trafic international passe par cette route.

Les routes reliant les capitales régionales aux villes secondaires
sont généralement en terre améliorée. Ainsi en 1985 le trongon Bamako-
Kangaba (jusqu'a la frontiére guinéenne) a bénéficié d’un financement
Opération Haute Vallée (OHV) pour améliorer son état. Cela s’'explique
par le fait que cette zone est une zone d’activité OHV. A mesure que
l'on s'éloigne de cette route vers les villages de la zone OHV, 1l'état
des routes (pistes saisonnidres pour la plupart) se détériore.

Le troncon Bamako-Banamba (150 km), bitumé seulement jusqu'a
Koulikoro (60 km), est une route en terre dont l’'état de dégradation
varie tout au long du trajet. LA également 2 mesure que l'on s'éloigne
de cet axe vers les villages enquétés (Boron, Touba, Toubakoro), on
rencontre des pistes saisonnidres difficilement praticables pendant la

saison des pluies.

En outre certaines villes secondaires (Bougouni, Koutiala),
situées dans la zone CMDT, ont bénéficié d’'une infrastructure efficace

(routes bitumées).
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Figure 2 — COUT DU CAMIONNAGE, ZONES D'ENQUETE

Les enquétes

de terrain
transporteurs), ont

(enquétes prix, entretiens aupreés des
été menées principalement dans les régions de
Bamako, Koulikoro, Sikasso, Ségou et Mopti. C'est dans ces régions que
se trouvent les grands axes routiers du Mali, ainsi que la majorité du
trafic routier.

Parmi les zones enquétées, la région de Mopti s'avere la plus
démunie en infrastructures routidres. Car a l'exception des wvilles
situées sur l'axe Mopti-Gao, toutes les autres sont desservies par des
routes en terre ou des pistes saisonniedres.

>
-
o
m
-
m

I =

\

\l

. \ '
MAURITANIE :

YT LR A
0

légende

Route bitumée
———-= ROUtS 8N terre

++=+ Chemin de fer

s

. . oo
. sevevece,
o'.
®

A Zone d'enguéte
Région étudide

MY

20

21



CHAPITRE Il

COMPORTEMENTS ET STRATEGIES
DES TRANSPORTEURS
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I - TYPOLOGIE DES TRANSPORTEURS

L'objet de cette section est de regrouper les transporteurs en
un certain nombre de types aussi homogénes que possible. Le

classement des transporteurs sera réalisé a partir de trois variables
suivantes

1. les origines du financement initial;
2. la taille du transporteur, en nombre de véhicules;

3. l'activité du transporteur repérée a travers la reconstitution des
segments du marché des transports routiers du Mali.

I.1 -Les origines du financement des transporteurs

Toute personne, au plan de la réglementation en vigueur, peut
étre transporteur. L’accés A la branche et 1l'exercice de la
profession sont donc libres (1). Le candidat au- "transport" doit
cependant pouvoir apporter un capital de départ important. Un calcul
simple montre qu’un individu désirant se lancer dans le transport
avec un véhicule devra payer entre 1l et 35 millions de FCFA selon
que le véhicule est un porteur ou un tracteur + semi (cf tableau
II.1).

Dans ce coft d’entrée dans 1l'industrie du camionnage, la part
des colQts d’acquisition du véhicule, soit plus de 95I, est de trés
loin la plus importante. Le principal obstacle a l’entrée dans la
branche est donc de pouvoir constituer des fonds pour financer des
achats de véhicule(s). Les sources de financement utilisées
constituent la premiere variable de différenciation des
transporteurs.

L'exploitation des enquétes par entretiens approfondis et
l’observation empirique révélent trois principales sources de
financement des transporteurs :

1. les moyens propres ou l'autofinancement;
2. le recours au crédit;
3. les capitaux étrangers.

Il faut observer que ces trois sources peuvent se combiner dans
la réalité en proportion variable selon le transporteur.

(1) cf chapitre I "Organisation et Réglementation"
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Tabieau il.1 : Colts d’entrée dans le secteur en FCFA .

Pour les commergants qui se lancent dans l'activité de transport,
ce sont les connaissances et expériences qu’'ils ont accumulées dans
1’exercice de leur négoce qui seront reproduites dans 1’exploitation de

f T T =
Camion Tracteur
porteur avec semi-

remorque
1. Acquisition du véhicule (Prix d’achat et taxes 10.860.000 34.000.000
d’'importation)
- droits immatriculation 24.125 24.125
2. Propriété du véhicule
- Assurance 173.000 222855
- Contrdle technique 20.000 20.000
3. Coiits de base de la profession des
transporteurs routiers
- Carte de transport 5.000 5.000
- Cotisation syndicat 67.500 67.500
- Immatriculation INPS 21.000 32.000
- Patente 32.000 53.000
- Vignette 32.000 75.000
11.234.625 34.499.480

1.1.1 -Les moyens propres

Les revenus tirés des activités de négoce (commergants) ou de
transport (chauffeur, mécanicien, etc.) ont fourni 4 des transporteurs
l'accumulation du capital initial nécessaire & 1l'achat de leur(s)
camion(s).

l.1.1.1 - L'accumulation du capital dans le commerce

Un nombre important de transporteurs actuels étaient des
commergants.

"Je suis transporteur depuis 1954. A l’époque j'avais amassé un
fonds de départ dans le commerce entre la Cote d'Ivoire et le
Mali. Je faisais du commerce de colas. En 1956, j'ai acheté mon
premier camion, un T46" (transporteur SIKASSO).

"Ca fait 40 ans que je suis dans les transports. Je suis
"entré" dans les véhicules en 1945. Avant j'étais vendeur de
colas. J'ai vu que la colas, 13, ¢a n’'allait pas, alors je me
suis lancé dans les transports ; je suis resté la-dedans'
(Transporteur Bandiagara).

Les transporteurs, qui étaient des commergants, ne délaissent pas
leur ancienne activité dans la majorité des cas mais la menerft de fx:'ont
avec la nouvelle en les intégrant. Ils exercent ainsi une activité mixte

de commerce et de transport.
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leur(s) véhicule(s).

1.1.1.2 - L'accumulation du capital dans le transport

"Un chauffeur qui travaille pour les autres pense devenir un
jour transporteur® disait un transporteur.

Un grand nombre d’'anciens chauffeurs sont devenus
transporteurs. Ceci traduit, en Afrique, une forte aspiration des
apprentis A &tre chauffeurs et des chauffeurs a &tre transporteurs.

"J'ai travaillé au Mali, au Burkina, en COte d'Ivoire et au
Gabon en tant que chauffeur. Je suis dans la profession depuis
1966 et mon premier véhicule fut une R4 Taxi. En 1968 Jje suis
allé en Cote d’Ivoire pour faire du transport en commun et j'ai
commencé & conduire un car entre Bouaké-Sikasso-Bamako. Ensuite
Jj'al conduit un semi-remorque ; apreés Jje suis allé au Gabon. Je
suis revenu du Gabon en 1976 et j'ai payé une "Bachée". Mais
cette expérience dura seulement 5 mois. J'ai vendu ce véhicule
et suis reparti au Gabon. J'ai fait 2 ans et suis revenu en
1978. J'ai  actuellement 2 camions plus une "Bachée"
(Transporteur Sikasso)".

Les connaissances et expériences des chauffeurs qui sont
devenus transporteurs, aprds avoir été apprentis, ont été acquises
sur le tas dans l'activité de camionnage méme.

Les fonds propres, qui ont été ainsi accumulés a partir des
activités de négoce ou de transport, ont été utilisés par les
transporteurs pour acheter au comptant leurs véhicules ou comme mise
de fonds initiale dans le cadre d’'un achat & crédit de véhicules.

1.1.2 - Le crédit

Les transporteurs interrogés ont utilisé trois types de crédits
pour financer leurs achats de véhicules :

1. Le crédit auprés d'un transporteur
2. Le crédit direct aupres d’'un vendeur
3. Le crédit bancaire

1.1.2.1 -Crédit auprés d'un transporteur

La situation la plus répandue est celle d’'un transporteur qui
vend a crédit, avec ou sans apport initial, un de ses camions
(toujours d'occasion) 2 un de ses chauffeurs qui souhaite devenir
transporteur et se mettre ainsi & son compte. Dans la mesure ol il y a
en général des liens solides, de parenté ou d’amitié, entre les deux
contractants, les facilités de remboursement dans ce systéme de crédit
interne A 1l’industrie du camionnage sont grandes : les délais de
paiement sont élastiques.
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"Je viens de céder la "Bachée" a son chauffeur ; il travaille
avec et me rembourse. C'est un camarade, donc il faut le
secourir" (transporteur, Sikasso)".

"Mon camion, je 1'ai eu avec un "frére" qui m'a aidé, Ali Badi
Maiga, le président de la Coopérative des Transports Routiers
de Gao. Le peu que j'ai, j'ai été chez lui, je lui ai donné. Il
m'a donné un camion d'occasion. Le reste, je travaille, je lui
paie. C'est question de famille. Je rembourse quand Jje
travaille, il n'y a pas de minimum & rembourser. Si j'ai 1 F je
lui donne, rien dans le cas contraire". (Transporteur Mopti)".

Ce systéme de crédit peut &tre rapproché du financement par
apport de capitaux propres. Si au plan financier le coft d'un tel
crédit apparait faible, il est a l’'origine de formes de dépendances
économiques et sociales parmi les transporteurs.

1.1.2.2 - Crédit auprés des vendeurs de véhicules

I1 y a des transporteurs qui ont acheté leur (s) véhicule (s) a
crédit aupreés des vendeurs : concessionnaires, importateurs. Dans notre
échantillon, quantité de personnes se sont lancées dans le transport par
achat 2 crédit aupres de l'établissement Gauthier. Installé depuis 1971
4 Koutiala, <capitale régionale de 1l'industrie cotonnidre, cet
établissement vend des camions d’'occasion qui sont importés d’Europe et
entretient les véhicules.

"J'ai payé mes deux camions en 1985 & Koutiala chez Gauthier.
Je les ai payés a crédit aussi, car au moment od je prenais ma
retraite je n'avais aucune économie. J'ai été présenté a Mr
Gauthier par des parents transporteurs qui étaient déja des
amis & lui. Il m'a fait confiance et m'a avancé les 2 camions"
(Transporteur qui était fonctionnaire - Sikasso)".

"J'ai acheté en 1980 mon premier véhicule poids lourd. Je 1’ai
payé & 9 millions de FCFA. Je l'ai payé & crédit, car a
1'époque j'avais avancé seulement 2.5 millions & Mr Gauthier
(Transporteur - Sikasso)".

Gauthier vend a4 crédit, avec ou sans apport initial, aux
transporteurs privés sur commandes ; le nombre de commandes par
transporteur dépasse rarement deux véhicules. La durée des crédits
est de 15 mois mais atteint souvent 25-30 mois en pratique. Les
risques de défaillance sont intégrés dans le prix de vente du
véhicule.

1.1.2.3 - Crédit bancaire

Les banques présentes au Mali sont relativement nombreuses et
souvent liées A& des banques étrangeéres ; toutefois le réseau bancaire
ne s'étend gudre hors de la capitale et de quelques grands centres
urbains.

Ajoutons que pour des raisons que nous n'avons pas tout a fait
élucidées, plusieurs institutions financi2res du pays manquent de
liquiditeés.
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Ainsi l'activité du secteur bancaire est-elle limitée. Il gere
essentiellement des fonds publics alimentés en partie par des
bailleurs de fonds internationaux, et des fonds destinés au
financement des grandes campagnes agricoles (cotonni2re, rizicole,
etc.). Les banques drainent mal l'épargne locale qui existe cependant

mais se présente sous des formes variées ; elles participent peu au
financement des transporteurs.

Le systéme bancaire ne prate qu’'aux transporteurs privés qui
ont une structure d'entreprise : la Société des Transports
Internationaux par exemple (STI) a financé sa flotte initiale en 1978
én ayant recours au crédit bancaire.

1.1.3 -Les capitaux étrangers
Ils proviennent de deux origines

1. au cours des dernidres années, on assiste a 1'implantation au Mali
de filiales d'entreprises de transport étrangéres dont le
financement a été assuré par les maisons meres.

2. il existe également des groupes familiaux syro-libanais qui
étendent, en général, leurs activités commerciales ou
industrielles au transport en les intégrant. Certains d’entre eux
ont eu recours 2 l'emprunt bancaire pour financer, partiellement
ou totalement, leur flotte de véhicules.

1.1.4. -Conclusion

Il apparait, tres grossiérement, que deux types de
transporteurs se dégagent sur la base des sources de financement.

1. Les sources internes qui se composent des moyens propres
(accumulation des fonds dans les activités de négoce et de
transport), de crédit auprés des transporteurs ou des vendeurs de
véhicules (tel l'Etablissement Gauthier).

Les transporteurs qui ont utilisé ces sources internes pour
financer les achats de leur(s) premier(s) véhicule(s) constituent le
premier type de transporteurs. Ce sera le transporteur artisan qui
est défini comme un propriétaire ou locataire de véhicules exergant
l'activité de transport public et éventuellement d'autres activités
(commerce, production, etc.).

2. Les sources extérieures et les circuits bancaires ont été
utilisés par des transporteurs qui ont une structure d'entreprise.
Ce financement par le systéme bancaire, possible il y a quelque 10
ans, semble difficile actuellement.

Les transporteurs qui ont financé ainsi leur(s) véhicule(s)
constituent le deuxiéme type de transporteurs : ce seront les
sociétés de transport. Il ne s’agit plus d’un exploitant individuel
de véhicules, comme précédemment, mais d’'une société, dotée d'une
personnalité morale, exergant l'activité de transport public. Pour
ces sociétés de transport la faillite est la sanction d’'une gestion
déficitaire.
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1.2 - La taille des transporteurs

La taille des transporteurs, en nombre de véhicules, est la
deuxiéme variable de classification retenue. Elle est, comme on le
verra, le principal facteur de différenciation du volume d'activité
des transporteurs.

L’enquéte réalisée par 1'Union Nationale des Coopératives des

Transporteurs Routiers du Mali (UNCTRM) en 1988 donne les résultats
suivants (cf. tableau II.2).

Tableau 11.2 : Nombre de véhicules par transporteur (*)

Nombre de camions - Nombre de % Nombre de %
transporteurs véhicules

1 291 7 291 41,5

2 70 17 140 20

3 20 S 60 8,5

4 11 2,5 44 6

5 7 2 35 5

Plus de 5 11 25 131 19
TOTAL 410 100 701 100

Source : Enquéte UNCTRM
(*) Les citernes ne sont pas prises en compte

Il ressort qu'une proportion importante de transporteurs ne
possde qu’un seul véhicule (712). En terme de véhicules, le poids des
petits transporteurs est évidemment plus faible, puisque ceux qui
disposent d'un seul véhicule ne contribuent que pour 4,52 au parc
total. En revanche 4,5 des transporteurs ayant 5 véhicules ou plus
possédent 24Z du parc. Globalement, les petites entreprises de
transport sont majoritaires dans le secteur, puisque 97,5 des
entreprises ont 5 véhicules ou moins.

La structure de l'échantillon INRETS-LET n'’ayant pas vocation
de représentativité au sens statistique s’écarte de celle de
1'enquéte UNCTRM (cf. tableau II.3). Un poids relativement plus grand
a été donné aux entreprises, et cet échantillon inteégre les
transports d'hydrocarbures, réalisé de manidre dominante par des
entreprises.
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Tableau 1.3 : Répartition des transporteurs en fonction du nombre de véhicules

Nombre de véhicules Nombre de % Nombre de %
transporteurs véhicules

1 12 31 12 6

2 9 23 18 8

3 3 7,7 9 4

4 1 2,5 4 2

5 0 0 0 0

62410 9 23 73 35

11320 3 1,7 4 21

Plus de 20 2 51 47 24

TOTAL 39 100 207 100

Source : Enquéte INRETS-LET

Les transporteurs qui possddent entre 1 et 5 véhicules
représentent 64 de 1'échantillon des transporteurs interrogés, mais en
capacité de transport ils ne posséddent que 20Z du parc.

En revanche, les transporteurs possédant 6 véhicules ou plus ne
représentent que 357 du total mais détiennent 80Z de la capacité de
transport.

Le critére de taille sera pris en compte dans la typologie que
nous sommes en train d’'établir de la fagon suivante : les transporteurs
qui ont de 1 & 5 véhicules seront considérés comme des artisans
transporteurs et ceux qui ont 6 véhicules et plus seront considérés comme
des sociétés de transport.

1.3 - Les segments de marchés

Il n’'existe pas au Mali un seul marché de transport de
marchandises sur lequel tous les transporteurs seraient en compétition.
Il y a une variété de besoins de transport (selon la nature et le
conditionnement des produits, les délais, les relations géographiques,
etc.) que divers types de transporteurs sont appelés A satisfaire.
L’ensemble ne saurait donc s'analyser comme un seul marché mais plutodt
comme des segments d’activités qui constituent autant de marchés.

Le volume de la demande qui s'adresse aux transporteurs maliens
est lié 3 la production et A la commercialisation des produits agricoles,
aux importations et exportations de marchandises, & la distribution
intérieure des produits. Il s’agit donc d'une demande dérivée dont
1'élasticité aux variations de prix dépend des possibilités de
substitution que sont le compte propre et le recours 2 un autre mode de
transport que routier. L’'élasticité de la demande aux prix est, dans tous
les cas, faible & court terme.
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Le volume annuel d’'activité des transporteurs dépend fortement
des créneaux du marché des transports qu’ils exploitent. Etre sur tel
segment et non sur tel autre est en relation avec le nombre et type de
véhicules possédés par le transporteur et avec ses possibilités de
financement (1).

Sans prétendre a 1’'exhaustivité, nous retiendrons, en
l'enrichissant d'une catégorie, la segmentation proposée au chapitre I.

le fret solide international

les importations d'hydrocarbures
le drainage des produits agricoles
le fret inter-régional

le fret local

w s wNo

1.3.1 - Le fret solide international

Le fret d'importation comprend des produits alimentaires, des
matériaux de construction (ciment, fer a béton, etc.), la colas, les
engrais, etc. Pour les exportations il s’agit essentiellement des balles
de coton, du bétail sur pied, des produits de cueillette, des tourteaux.

Les exportations sont quasi-structurellement inférieures aux
importations; celles-12 ne couvrent celles-ci qu’a concurrence de 10 a
20 pour cent (cf chapitre 1I). Il résulte de cette situation un
déséquilibre structurel entre les trafics d’'importation et les trafics
d'exportation qui sont considérablement plus faibles.

Les trafics internationaux sont assurés par deux grands
corridors, routier par la COte d'Ivoire et ferroviaire par le Sénégal.
Il existe la des possibilités de substitution du transport ferroviaire
au transport routier. Le marché du fret solide international porte
chaque année sur plus d’un million de tonnes (2). La répartition du fret
géré par 1°'0Office National des Transports (ONT), soit S0 a 70Z du fret
total, se fait a 1'avantage du corridor routier ; mais depuis 1985
celui-ci est de nouveau fortement concurrencé par le corridor
ferroviaire.

Les importations et exportations par route se font par la Cote
d’Ivoire sur 1l’'axe Bamako-Bougouni-Sikasso-Abidjan. Les transports sont
assurés par des tracteurs avec semi. Dans l’échantillon INRETS-LET, les
sociétés de transports opdrent toutes essentiellement sur ce segment
d’activités, et parmi les transporteurs artisans, ce sont uniquement
ceux qui possédent des tracteurs avec semi-remorque, exploitent ce
marcheé.

1.3.2 - Les importations d’hydrocarbures

Les importations d'hydrocarbures sont A isoler du reste du trafic
international. Il s’agit 1a d'un fret liquide.

(1) Ce constat qui découle de l'observation empirique pourra &tre validé
lors de l'analyse statistique des données recueillies

(2) cf. chapitre I.
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Les principaux importateurs sont des compagnies pétroliéres
installées au Mali (Shell, Total, B.P., etc.) et des particuliers agréés.

Tout comme le fret solide international, les trafics
d'hydrocarbures sont assurés par chemin de fer A partir de Dakar et par
route a partir d'Abidjan ou Lomé. Il y a la aussi des possibilités de
substitution entre le trafic routier et le trafic ferroviaire.

L’importation des hydrocarbures par route est assurée uniquement
par des transporteurs possédant des camions citernes de grandes capacités
(32.000 litres), dont la spécificité releve du type de véhicule et du
poids des importations d'hydrocarbures.

Ce sont essentiellement les sociétés de transport qui sont sur ce
segment de marché.

1.3.3 - Le drainage des produits agricoles

Il s’agit du transport des produits agricoles des premiers points
de groupage ou ramassage aux usines de premiers traitements ou de
conditionnement : coton graine, arachide coque, riz, etc. Le drainage de
ces produits est exécuté de novembre A mars. Le phénoméne de pointe
constitue l'une des caractéristiques de ce segment.

Les organismes de développement rural, qui sont dotés pour la
plupart d’'une flotte propre, assurent eux-mémes l'essentiel des
transports de drainage de ces produits dont ils assurent aussi la
commercialisation. Le compte propre se substitue largement au transport
public qui peut ne représenter que 20 de ce marché dans certaines
régions. Ce sont les transporteurs artisans qui assurent cette part
minoritaire. La Compagnie Malienne du Développement Textile (CMDT) assure
quant a4 elle la totalité du transport des cotons graines jusqu’aux usines
d’égrénage, la livraison aux paysans des fournitures (semences, engrais,
machines, etc.) servant de fret de retour. Le matériel utilisé consiste
en des camions de 6 2 10 tonnes de charge utile.

1.3.4. - Le fret inter régional

Il concerne le transport des produits semi-finis depuis les
usines de premiers traitements ou de stockage vers les régions de
consommation ou vers les industries de transformations locales
(textiles, huileries). Il consiste aussi en des approvisionnements des
régions en produits importés depuis Bamako : les marchandises venant
d’Abidjan ou de Dakar transitent en effet souvent par Bamako avant la
distribution vers les autres régions.

Ces trafics inter-régionaux sont assurés essentiellement par les
artisans, parfois par les sociétés de transport, & l'aide des camions de
moyen et gros tonnages (camion porteur, tracteur avec semi-remorque).

1.3.5 - Le transport local des produits

Il s’agit du transport intra-régional de distribution des
produits de premi2re nécessité (sucre, sel, etc.) et des produits
vivriers vers les villages et les villes secondaires. Les densités de
populations sont plus faibles et les besoins de transports dispersés.
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Les services 2 assurer deviennent plus aléatoires. Les transporteurs,
essentiellement artisans, travaillent au rythme de la succession des
marchés ruraux. Les matériels utilisés sont des camions de faibles et
moyens tonnages. Les segments ainsi identifiés correspondent a wun
découpage grossier du marché des transports. Chaque segment pourrait
étre éclaté en d’'autres sous-marchés plus fins. On retiendra, cependant,
de cette reconstitution des segments de marchés les correspondances
suivantes entre les transporteurs et leurs marchés

Les sociétés de transport sont toutes sur le créneau du trafic
international. Les transporteurs artisans, qui possédent des tracteurs
avec semi-remorque, travaillent également sur ce marché.

Les transporteurs artisans sont, en revanche, les seuls qui
assurent les services de drainage et d’'évacuation des produits (pour ce
qui ne reléve pas du compte propre), de transport local et de transport
interrégional.

Les transporteurs établissent une hiérarchie parmi ces segments
d'activités. Les frets internationaux sont considérés comme le créneau
le plus intéressant et donc le plus recherché. La concurrence qui joue
entre transporteurs peut entralner sur ce segment une baisse du prix par
rapport aux tarifs officiels. Les transports de drainage des produits
agricoles et de distribution locale sont considérés, en revanche, comme
les moins rentables.

1.3.6. Conclusion : Typologie synthétique

En fonction des trois variables, qui ne sont pas indépendantes,
apparaissent deux types de transporteurs (cf. tableau ci-aprés) :

VARIABLES
Origine du Taille Segments
financement du parc d’activités
initial
Transporteurs . Fonds propre . Fret international
artisans (accumulation let2 et national
dans commerce véhicules, . Transport
ou transport) jusqu'a s interrégional
. Drainage des
produits agricoles
. Crédit auprés
des vendeurs . Transport local
de camions
Sociétés de . Crédit aupres plus de 5 . Transport
interrégional
. Fret international
transport des circuits véhicules et national
bancaires
. Capitaux extéricurs
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Il convient de compléter cette t i
. ypologie des transporteurs par
les éléments de différenciations supplémentaires suivants :
' A l'inverse des sociétés de transports, les transporteurs
artisans font largement appel A la main d'oceuvre familiale.

"Qui naturellement mes employés sont presque tous des parents.
Il s'agit de mes neveux, mes cousins, un de mes employés est mon
propre fils. Eh ! oui, il faut travailler en famille, sinon qui va
les recruter" (transporteur, Sikasso).

‘ Les sociétés de transport ont une structure d’'organisation
intégrée avec des effectifs tres importants, une spécialisation des
tadches assez poussée et des ateliers de réparation et d’'entretien
intégrés ou attitrés. Les transporteurs artisans, au contraire, sont

des propriétaires qui exploitent individuellement leur(s)
véhicule(s).

Les sociétés de transports sont plus fiables que les artisans

dans }es engagements pris : les artisans abandonnent facilement leur
travail s'ils trouvent des transports plus lucratifs.

L'impot sur le bénéfice industriel et commercial (BIC) est payé

selon le "régime du réel"” par les sociétés de transport et le régime
au forfait est réservé aux artisans.

Les artisans sont regroupés au sein du Syndicat des
transporteurs routiers, 1'UNCTRM. Les sociétés de transport ne sont
pas membres du syndicat.
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II ELEMENTS CLEFS DU COMPORTEMENT DES TRANSPORTEURS

Le comportement des transporteurs routiers sera analysé A travers
quelques thémes majeurs, qui ont fait l'objet des entretiens qualitatifs
auprés d’'un échantillon d’une quarantaine de transporteurs, ainsi que
d’une observation directe. Ces thimes majeurs concernent :

- la recherche de fret et les relations avec les intermédiaires;

- l’entretien des véhicules et les relations avec les ateliers de
réparation;

- la prise en compte de l'état des routes;

- le respect de la réglementation et les contrdles routiers;

II-1 Stratégies de recherche de fret et volume d’activité des
transporteurs

La question d’'obtention du fret apparait comme centrale dans les
déclarations des transporteurs, ainsi que dans leurs comportements dont
on analyse ici la dimension économique et financiére. Diverses stratégies
de recherche de fret sont identifiées, ainsi que le volume d'activité qui
résulte 4 1la fois de la position des transporteurs et de leurs
stratégies.

II-1-1 Tendance 4 la spécialisation et importance du transport

international.

La grande majorité des transporteurs tend 2 avoir une activité
structurée en termes de liaisons et de produits transportés comme on 1l’a

déja mentionné lors de la présentation des segments de marché des

transports: par exemple hydrocarbures d’'Abidjan ou Lomé; coton de Sikasso
4 Abidjan; ciment entre villes intérieures; produits vivriers dans
l'arriére pays de Mopti.

Méme si la réalité de l’'activité est plus variée que 1l’image qu’en
donnent les transporteurs eux-mémes, cette tendance A la spécialisation
est nette et indique une structuration de la profession ol des habitudes
sont prises, des réseaux de contacts constitués, des itinéraires connus.
Cette structuration est 3 la fois une rémanence de situations antérieures
ol 1l’activité du transport était plus florissante et ol des
spécialisations se sont naturellement crées, et une réponse A la
situation actuelle difficile ol une certaine spécialisation semble 1le
garant d’un minimum de fret.

Dans cette tendance 2 la spécialisation, c’est le transport
international, parfois sur Lomé pour les hydrocarbures mais surtout sur
Abidjan, qui constitue la principale référence : une bonne partie des
transporteurs exerce au moins partiellement une activité de ce type et
cela d’autant plus que 1la taille de 1l'’entreprise (nombre de semi-
remorques) est élevée. A l’'inverse ceux qui n'accédent pas 3 cet échelon
supérieur de 1l’activité sont rares et ont un statut plus incertain et
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fragile : petit nombre de véhicules, capacité limitée...

Etant donné le niveau de rémunération attrayant (recette parfois
supérieure 2 un million de CFA en un trajet) le transport international
tend 2 structurer l'activité des entreprises et 2 servir de modale de
référence : le transport international constituerait ainsi le “"vrai®
transport routier et les transporteurs mal placés sur ce marché
(difficulté d’obtention de fret) semblent le regretter amérement.

Bien sQr la conjoncture déprimée des échanges internationaux limite
fortement le marché du transport et l'activité des transporteurs qui sont
mal armés pour opérer des reconversions partielles sur le marché
intérieur, il est vrai lui aussi déprimé.

II-1-2 Difficultés dans la recherche du fret

Tous les transporteurs mentionnent comme facteur d'immobilisation
des véhicules le manque de fret, et ce facteur est cité plus fortement
que les pannes des véhicules. La grande majorité dénonce les difficultés
d’obtention du fret, la concurrence difficile et vive... Seuls quelques
transporteurs semblent satisfaits des conditions peu concurrentielles sur
Abid jan-Bamako, ce qui révele chez ceux-ci des réseaux d’'influence
particulidrement efficaces pour l'obtention du fret.

* Le fret sur Abidjan

Le cas du fret sur Abidjan est suffisamment important pour faire
l'objet d'une analyse spécifique. Il intervient de manidre centrale dans
les déclarations des transporteurs, en raison de la polarisation déja
signalée sur ce créneau d’'activité, qui sert en quelque sorte de
référence. Tous les propriétaires de semi-remorques déclarent une
activité minimale sur Abidjan. °Si on gagne de l'argent, on achdte les
gros camions, c’est meilleur. Le gros camion gagne un million d’ici
Abidjan. Au retour on gagne un million... Avec les petits tu gagnes
presque rien que tu ne peux pas garder®.(Artisan, Bandiagara)

Dans le sens vers Abidjan, ol la demande est la plus faible, les
transporteurs saisissent les occasions lorsqu’elles se présentent, ou les
provoquent en passant par diverses sortes d'intermédiaires. Le principal
flux est constitué par l'exportation des balles de coton sortant des
usines de la CMDT; celle-ci négocie des contrats d’enldvement mensuel
avec le syndicat, qui organise lui-méme le tour de r6le des
transporteurs. Mais les délais d’attente des camions sont parfois longs.
"L’acces au fret est de plus en plus difficile. A Sikasso on peut souvent
attendre les balles de coton plus d’un mois. Il arrive méme que certains
camions partent vides en COte d’Ivoire."(Artisan, Sikasso)

Par l'entremise du syndicat il y a donc une gestion de la pénurie de
fret qui se traduit par une atténuation de la concurrence. Dans ces
conditions, l'exces d’offre de transport ne pese pas sur les prix mais il
contribue 2 augmenter les coQts en allongeant les délais d’obtention de
fret. Cette rigidité des prix peut d'ailleurs renforcer la pénurie de
fret sur l’axe d’Abidjan, compte tenu de l’alternative offerte par la
voie ferrée vers Dakar.
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Certains transporteurs sont donc souvent tentés de faire le parcours
4 vide, mais de moins en moins semble-t-il dans la mesure od le fret
n'est plus acquis facilement A Abidjan méme. Une stratégie intermédiaire
peut consister a faire le trajet A perte (le tarif ne couvre pas tous les
frais directs) en considerant que c'est mieux qu’un trajet &4 wvide... et
que la recette du fret de retour équilibrera l’ensemble de 1l'opération.

C'est dans le sens Abidjan-Bamako que le fret est le plus important,
ce qui conditionne l’organisation de l’activité des transporteurs, et
leur dépendance : les délais d’attente pour l’'obtention du fret peuvent
aller jusqu’d un mois, voire deux mois, qui sont mentionnés par les
transporteurs. Bien s@r il s’agit sans doute 13 de délais extrémes qui
illustrent la crainte des transporteurs et indique leur obligation A
payer des commissions élevées aux intermédiaires mobilisés dans la
recherche de fret.

Ce long délai d’attente 2 Abidjan perturbe les ragles normales
d'exploitation des véhicules. L'avance des frais de route versée au
chauffeur devient insuffisante et le propriétaire doit ainsi envoyer de
l'argent en complément pour assurer les frais journaliers de celui-ci.

Selon leur statut, les transporteurs apprécient différemment les
difficultés d’obtention du fret & Abidjan. Si ceux de Bamako paraissent
prendre leur parti de la situation et A l'occasion bénéficier de contacts
privilégiés, ceux des autres villes (Sikasso) mettent en cause plus
directement les structures telles que 1’EMACI (EntrepOts Maliens en COte
d’Ivoire) chargés de gérer le fret en transit en coordination avec 1°'ONT.
"A Abidjan il y a du fret mais les transporteurs maliens y ont
difficilement accés. Les représentants maliens y sont peu honnétes, ils
défendent trés peu nos intéréts. Ils travaillent moyennant de l’argent
dessous de table® (Artisan Sikasso)

Les intermédiaires, qui font payer cher leur commission (10 du
co@t du fret) sont également mis en cause. "Au port d’ Abidjan l’accéds au
fret est tout aussi difficile. Les coxeurs et les transitaires
s'organisent pour rendre la situation plus difficile. Il faut souvent
leur payer 150 000 ou méme 200 000 pour avoir le fret et ne pas rester
deux mois & Abidjan®". (Artisan Sikasso)

L'ampleur de ces récriminations traduit le fait que ces
transporteurs sont moins bien placés dans les circuits d'obtention de
fret international.

* Fret intérieur et rabais sur les tarifs officiels

Le fret intérieur est par nature plus divers et plus diffus que 1le
fret international, ce qui complique la bonne mise en relation des
chargeurs et des transporteurs. Méme si la spécialisation demeure une
stratégie garantissant un niveau correct d’activité, elle est plus
difficile A mettre en oeuvre sur le plan intérieur A cause de
1'étroitesse des marchés intérieurs. C'est alors une politique de
diversification qui est mise en avant. "Les véhicules ne sont pas tris
souvent immobilisés A cause de nos activités diversifiées (CMDT, OPAM,
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commercants...)." (Entreprise, Ségou)

De multiples circuits de contacts sont mobilisés par les
transporteurs pour l’obtention de fret avec l’intervention de trois types

d’acteurs : ONT, Syndicat de transporteurs, intermédiaires divers
(coxeurs, commergants).

Le ro6le de 1'ONT est réduit s'agissant de fret intérieur, et ce
d’autant plus que les quantités a transporter sont faibles.

La section locale du Syndicat de transporteurs organise dans chaque
ville 1'attribution du fret par tour de rdle, selon l'ordre d’arrivée et
d’inscription des véhicules susceptibles d’assurer le fret sur une

liaison donnée.®A Sikasso il faut passer par le syndicat pour obtenir du
fret®(Artisan, Sikasso)

Lorsqu’il n’y a pas assez de fret, les délais d'attente s'allongent
et les transporteurs sont incités a chercher directement du fret par
divers moyens supposant généralement la rémunération d'un intermédiaire,
mais aussi des prix plus bas que les prix officiels.'Les tarifs officiels
sont plus intéressants actuellement que ceux des commercants oll c’est A
prendre ou & laisser."(Artisan, Niono)"Les prix sont fixés par
négociation avec les chargeurs. Tres généralement nos prix sont
inférieurs de 20 2 30Z par rapport aux prix officiels® (Artisan, Bamako)

Les intermédiaires peuvent &tre occasionnels, comme certains
commergants qui valorisent ainsi leur réseau d’informations. "Nos
intermédiaires sont pour la plupart des commercants” (Entreprise, Bamako)

Mais la fonction d'intermédiaire peut aussi &tre une fonction
permanente, le cas extréme étant celui du coxeur (courtier) ayant un
contrat (non écrit) de représentation et délégation du transporteur pour
la recherche de fret. "Je suis courtier a la place de Gao. Je fais 1le
transport. Il y a des amis qui me confient leur camion. Je cherche du
fret pour eux...®(Coxeur, Mopti)

II-1-3 Stratégies variées vis A vis des intermédiaires

Les stratégies de recherche de fret se partagent entre deux pOles :

- Mobilisation d’'un réseau de contacts personnels et permanents
("fidelisation®” de 1la clientdle) qui suppose une bonne fiabilité et
qualité de service des prestations de transport. °®Nous attirons les
clients par la qualité de nos services (les véhicules, la
maintenance...), les clients eux-mémes viennent donner des bons de
transport® (Entreprise, Bamako)

- Recours dominant aux intermédiaires selon les circonstances de
localisation des véhicules.

Ceux qui déclarent échapper aux intermédiaires sont soit des
transporteurs spécialisés ayant des relations suivies avec quelques
clients, soit des transporteurs ayant une bonne image de fiabilité. Le
cas le plus illustratif est celui du transport d’'hydrocarbures :
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"L’entreprise ne souffre pas tellement de la concurrence. Nous sommes
axés principalement sur le transport d’hydrocarbures et sur ce plan cela
va® (Entreprise, Sikasso). "Nous transportons toute l'année du sucre de
Sirabala. Une remorque est consacrée uniquement A ce transport.® (Artisan,
Ségou). A 1l'occasion ces transporteurs engagés dans une stratégie de
spécialisation bénéficient de fret affecté par 1°'ONT, mais sans que cela
constitue une part majeure de leur activité.

L'intervention des intermédiaires apparatit le plus clairement pour
l'obtention du fret sur la place d’Abidjan, od leurs services sont
quasiment obligés.

A 1’intérieur du Mali le role des intermédiaires est plus diffus et
aléatoire, mais n’en demeure pas moins important. En dehors de Bamako,
des situations fort diverses sont observées pour la recherche de fret :
selon le cas, mobilisation d’un coxeur attitré, recours a différents
coxeurs occasionnels, tour de rOle organisé par le syndicat.

En milieu rural certains transporteurs n'hésitent pas a parcourir
les campagnes A la recherche de fret pour se diriger ensuite vers les
. villes secondaires ol ils sont sQrs de trouver du fret retour. Lorsque le
fret est insuffisant , ils achetent des produits aux paysans pour les
commercialiser 3 destination. On a pQ observer le cas d'un transporteur
de Niono qui a ainsi amorti l'achat de son camion en une année.

Dans les zones de plus faible trafic, les transporteurs recourent en
outre au transport mixte, c’est A dire qu'ils accueillent des voyageurs
en complément des marchandises, de manidre A compléter la recette du
voyage. "Parfois on ne gagne pas beaucoup de fret, alors il faut
compléter avec des passagers"(Artisan, Mopti)

Si les petits transporteurs sont quant 3 eux obligés de recourir, au
moins partiellement aux intermédiaires, les transporteurs disposant d'un
parc plus important y recourent dans une moindre proportion puisque
l'effet de fidélisation de gros chargeurs est 1lié A la taille des
entreprises.

Des pratiques d'intermédiaires multiples ont pQ &tre observées,
trois acteurs intervenant entre le propriétaire de 1la marchandise et
celui du véhicule. Ces pratiques se traduisent par des contrats variés
qui dans certains cas rendent peu apparent le prix réel du service
transport, d’autant plus que la "location®' du véhicule peut intervenir.

IT-1-4 Une stratégie particulidre : la location de camion

La mise en rapport du transporteur possédant un véhicule et le
chargeur peut prendre une forme particuliére d’'intermédiation qui
consiste en la location du véhicule : le propriétaire met un véhicule
(généralement avec chauffeur) 3 la disposition d'un locataire moyennant
rétribution pour lui permettre d’effectuer le transport de marchandises.
Il y a donc dissociation des fonctions de propriétaire de véhicule et
d’entrepreneur du transport (le locataire) puisque c’est ce dernier qui
assure la recherche du fret et la responsabilité du transport vis-a-vis
du chargeur.
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Les durées de location pratiquées sont variables. Elles sont le plus
souvent d’une semaine ou d’un mois mais peuvent atteindre une année. Il
arrive également que la location soit limitée 2 un voyage donné.

Les frais de route sont a la charge du locataire (indemnités
journalidres du chauffeur et de 1l’apprenti, diverses taxes et péages). Il

arrive que ce soit au propriétaire de payer les pénalités liées au fait
que le véhicule n’est pas en régle.

En revanche 1la rémunération du chauffeur et de 1‘'apprenti sont
généralement A la charge du propriétaire. Cela lui permet d’avoir un
minimum de contrOle sur 1l'utilisation effective du véhicule et
son ménagement. Les frais d’entretien et réparation sont en effet a la
charge du propriétaire et le risque est grand de voir son véhicule
détérioré rapidement par un usage incontrd0lé (pratiques de surcharge
effective par exemple). On cite l'exemple d’un fonctionnaire de Bamako
qui a mis en location son camion pendant un an et retrouvé son véhicule

dans un état tel que sept millions de F CFA de travaux étaient
nécessaires pour le remettre en état. '

La location de camions s'est développée il y a plusieurs années au
moment de la période faste - pour de nombreux transporteurs - de 1l'aide
alimentaire. Des personnes, et notamment des fonctionnaires, ont investi
dans 1'achat d'un camion, sans avoir la faculté et les compétences

(connaissance des marchés...) d’'un transporteur au sens propre, et le
mettaient donc en location.

Il peut s’agir également d’'une pratique de transporteurs
professionnels qui font face ainsi au manque de fret, tirant un revenu
complémentaire de leur camion lorsqu’ils ne trouvent pas eux-mémes le
fret, ou lorsqu’ils renoncent a le rechercher.

On trouve parmi les locataires d’anciens transporteurs qui ont
échoué mais conservent leur activité sans avoir 2 en assumer les risques
principaux liés aux aléas de réparation des véhicules.

II-1-5 Intensité d’activité des transporteurs

Le volume d’activité est exprimé par les transporteurs parfois en
kilométrage moyen des véhicules, le plus souvent en nombre moyen de
voyages par mois. On sait que les fréquences déclarées dans ce type
d’enquéte se réfdrent implicitement A une situation ‘normale®, c’est A
dire en l'occurence A la période de pleine activité. Ceci explique 1le
fait que le rythme annuel d'activité ne représente que 6 &4 8 fois le
rythme mensuel, étant donnée l’existence d'une période creuse (hivernage,
fin d’année).

Pour la majorité des transporteurs de Bamako et Sikasso, le volume
d’activité moyen est donc exprimé en nombre de voyages sur Abidjan, ou
éventuellement Lomé. Le rythme d’activité déclarée est dans une
fourchette de 1 & 3 voyages par mois par véhicule, avec une dominante de
2 2 3 voyages pour les transporteurs de Bamako, et seulement un voyage
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pour ceux de Sikasso. Cela correspond 2 des kilométrages mensuels moyens
de 2500 2 7000 Km, ou encore A des kilométrages annuels moyens de 20 000
& 70 000 Im, ce dernier nombre ne concernant qu’un nombre limité
d’entreprises de transport de Bamako ou Sikasso.

Ces niveaux d’activité sont faibles, et certains transporteurs font
référence A une période antérieure od l'activité du transport était plus
intense. "Dans les années 75-77, on faisait un voyage Sikasso-Abidjan une
fois par semaine; cela faisait quatre fois par mois alors que maintenant
c’est une fois par mois." (Artisan, Sikasso)

I1 est clair que, indépendamment des phénoménes d’'immobilisation
forcée pour cause de panne, la fourchette des kilométrages réalisés par
véhicule est trés large. Les forts écarts enregistrés dans le volume
d’activité des transporteurs se traduisent nécessairement dans les
équilibres économiques de ces derniers, en raison des cofQts fixes a
couvrir. A quels facteurs peut-on attribuer les bonnes ou mauvaises
performances des différents types de transporteurs en termes d’'activité?

Le principal facteur de différenciation du volume d’activité des
transporteurs est leur statut défini par le type d’organisation en
liaison avec la taille du parc de véhicules : on tend a retrouver
1'opposition entre entreprise et artisanat. A ce premier facteur se
surajoute un second facteur étroitement lié 4 la nature du transport
réalisé et & la fiabilité du service offert.

Les entreprises ayant un parc important, de l’ordre de la dizaine de
semi-remorques, se situent dans la partie haute de la fourchette des
kilométrages effectués ou du nombre de voyages réalisés : la situation
type est celle du transporteur ayant une flotte de 10 semi-remorques et
qui effectue 2 A 3 voyages sur Abidjan par véhicule et par mois, soit
quasiment un départ en moyenne par jour. Ces transporteurs se trouvent
essentiellement A Bamako. Leur niveau d'activité se situe dans la
fourchette 50 & 70 000 Km par véhicule par an.

A 1'’opposé, les artisans-transporteurs n'’ayant qu'un ou deux
véhicules se situent dans la partie basse de la fourchette d’activité,
c'est A dire que leurs véhicules n'effectuent que 20 4 30 000 km par an,
lorsqu’ils ne sont pas immobilisés.

Les entreprises de transport sont largement tournées vers le
transport international, tandis que les artisans ont des activités
davantage diversifiées, associant parfois le transport international et
le transport intérieur, voire de proximité.

Le cas extréme de la situation de l’artisan est en fait 1l’abandon
d'activité, au moins momentané en raison de la difficulté & tirer des
revenus de celle-ci. Cet abandon n’est pas une rupture soudaine et
définitive mais correspond A une stratdgie implicite de repli ol les
grosses réparations du véhicule ne sont plus effectuées ou sont différées
faute de pidces détachées, faute de ressources...

On ne trouve naturellement rien de tel dans les entreprises de
transport, et pourtant il faut remarquer que la politique de
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renouvellement de parc tend A &tre touchée par le marché déprimé du
transport. "Cela fait longtemps qu’on n’ach2te plus® déclare tel
transporteur dont le dernier achat de véhicule neuf est de 1984.

Le troisi2me facteur 1ié de différenciation est le mode d’obtention
du fret. Autant les entreprises d’'une taille suffisante peuvent
bénéficier de réseaux relationnels constants et faire valoir leur
fiabilité et disponibilité auprés des chargeurs pour 1’obtention
régulidre de fret, autant les artisans tendent a étre soumis aux aléas
des discussions avec les intermédiaires pour obtenir ce fret, ce qui
limite leur volume d'activité.

Enfin on notera la politique active de maintenance des véhicules
assurée par les ‘"entreprises®". Le taux de disponibilité des véhicules et
la fiabilité du transporteur aux yeux des chargeurs ne peuvent qu'en
étre accrus par rapport A la situation des artisans.

II-2 Entretien et réparation des véhicules

On sait que les pratiques d’entretien des véhicules sont A la fois
des révélateurs du comportement d’ensemble des transporteurs, et des
déterminants des coQts futurs des véhicules en exploitation. On définira
ici les traits majeurs des pratiques d’entretien et réparations
courantes, tandis que l'on examinera dans le chapitre IV les modalités de
gestion des pannes plus exceptionnelles qui apparaissent de manidre
aléatoire et risquent de menacer l'activité du transporteur lorsqu’il
s'agit d’un artisan.

L'entretien le plus courant (vidange, graissage) semble effectué de
manidre réguliére chez la plupart des transporteurs, avec des pratiques
plus irrégulidres chez quelques artisans dont les véhicules sont agés et
le niveau d'activité fort aléatoire. Des clivages marqués apparaissent
dans les pratiques d'entretien et réparation de véhicules, dont on peut
dégager trois types principaux.

I1I-2-1 Entretien dans un atelier intégré

Le transporteur dispose d'un atelier qui 1lui est propre pour
réaliser l'entretien courant et les réparations de ses véhicules. Pour
cela, il emploie plusieurs employés spécialisés (mécanicien, électricien
selon le cas) et apprentis, dispose de l'outillage nécessaire, et parfois
s'est équipé d’'un stock de pidces de rechange correspondant aux véhicules
dont il est propriétaire.

Cette organisation de moyens pour la maintenance s’accompagne de
1'organisation d’'une maintenance préventive plus ou moins développée.
"Nous faisons une fois par an (décembre) l'évaluation, la vérification et
le renouvellement® (Transporteur, Bamako). "La périodicité des entretiens
(vidange) est tous les 6000 Em. Il faut deux voyages (sur Abidjan) pour
faire un entretien®" (Transporteur, Bamako).
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Cette intégration de la maintenance des véhicules dans l’activité de
transport proprement dite reldve typiquement d'une organisation
d'entreprise. Dans notre échantillon d’enquéte 2 Bamako, sur huit
entreprises une seule ne rentre pas dans cette catégorie. A l’inverse un
seul artisan possédant trois véhicules rentre dans cette catégorie.

II-2-2 Entretien confié A un garage attitré

Le transporteur a une pratique de maintenance bien organisée, mais
sous-traitée A un garage spécialisé avec lequel il entretient des
relations privilégiées, d&s lors que les opérations & effectuer dépassent

la routine, telles 1la vidange, le graissage . Le transporteur peut
s'adresser au garage concessionnaire vendeur du véhicule mais ce cas
n'apparalt que de maniére exceptionnelle : le cas le plus fréquent est

celui de garages artisanaux. "Ici les domaines sont flottants mais chacun
a son client, son réparateur. Si tu tombes en panne en ville, tu vas dans
ton garage, tu répares ¢a" (Transporteur, Mopti)

La stratégie de maintenance préventive est bien pergue par certains
artisans qui y voient leur intérét. "Moi je pense qu’il vaut mieux en
début de campagne investir une fois suffisamment dans le
véhicule...Essayer de le rentabiliser au cours de la campagne pour éviter
des pannes ol le véhicule reste 4 ou 5 jours en brousse pour des pannes
ou des crevaisons... Pour éviter ¢a il faut avoir un véhicule en bon
état. LA tu as moins de dépenses exceptionnelles. C’est surtout les
dépenses exceptionnelles qui faussent notre compte d’exploitation®
(Transporteur, Mopti)

Cette pratique d’'un entretien maitrisé mais non intégré est
dominante parmi les artisans transporteurs, qui se trouvent notamment
dans des villes suffisamment équipées comme Sikasso, Mopti ou Segou.

II-2-3 Entretien irrégulier soumis aux aléas des pannes

L'entretien et le contrb8le du véhicule sont soumis & de multiples
aléas, et ne sont pas nécessairement assurés de manidre régulidre.
Certains transporteurs ne pratiquent pas d’entretien régulier et le
probléme de la maintenance se traduit pour eux par la difficulté de
trouver les pidces nécessaires lorsque le véhicule est en panne, et de
financer l'’ensemble de la réparation. La maintenance est ainsi nettement
réduite a la simple gestion au jour le jour des pannes et est donc
soumige aux aléas de celles-ci. *L’entretien périodique &est a
1’initiative des chauffeurs et selon les disponibiltés financidres du
moment. Jamais dans les grands garages qui colitent extrémement cher."
(Artisan, Bamako)

Les pratiques de ce type ne se retrouvent chez aucune entreprise et
ne concernent qu’une partie des transporteurs artisanaux. On les observe
davantage dans les villes de province et particulil2rement les villes
secondaires, dont le faible équipement en garages est probablement plus
déterminant que les pratiques des transporteurs. "Dans toute la région de
Tombouctou il n’y a pas de garage digne de ce nom. Nous sommes exposés 2
des dépanneurs qui n'ont pas toute l'expérience. Ce me sont pas des
mécaniciens. Ce sont d’anciens chauffeurs.®(Artisan, Mopti)
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I1-3 Influence de 1'état des routes

L'influence de l'état des routes sur les cofits de transport est un
théme important ayant fait l'objet de travaux spécifiques dans différents
pays, A4 travers la mise en oeuvre du modéle HDM en particulier. Sans
avoir la méme ambition, nous nous contenterons ici de quelques
observations tirées des entretiens réalisés auprés des transporteurs.

I1I-3-1 Etat des routes et pannes des véhicules

L'une des causes de panne est naturellement le mauvais état des
routes que de nombreux transporteurs dénoncent dans les régions mal
desservies. "Ici il n'y a que deux bonnes routes : Mopti-Bamako et Mopti-
Gao. Les autres voies sont des pistes qui cassent les véhicules et qui
tuent le transport dans la région.® (Artisan, Mopti) I1 est difficile
d’estimer directement les coQts imputables au mauvais état des routes car
de multiples facteurs agissent et les phénoménes de panne sont
aléatoires. L’importance de ce facteur n'en est pas moins évidente, et
les transporteurs y sont fort sensibles.

Face au fatalisme dominant ou l’attente d’une solution venant de
1’Etat,certains se mobilisent pour une amélioration de "leurs" routes.
"Il y a aussi le mauvais état de la piste. Tous les véhicules ont leurs
ponts cassés. Les gens ont cotisé dans tout le cercle, on a mis ¢a dans

les lampes, on a gagné beaucoup de millions et on a dit il faut arranger
la route® (Artisan, Bandagiara)

II1-3-2 Influence de l'état des routes sur la formation des prix

Le mauvais état des routes entraine une tendance a& la hausse des
prix de transport pratiqués, méme si cet effet est limité par la relative
rareté du fret qui pousse les transporteurs a accepter du fret dans de
mauvaises conditions.

Le mauvais état des routes peut revetir un aspect saisonnier, avec
des routes impraticables durant la saison des pluies. "Sur 1la ligne
Mopti-Ngouma il y a quelque chose comme 80 Em impraticables. La piste est
si mauvaise qu’il n'y a pas de prix...Beaucoup de transporteurs refusent
d'y aller. Pendant la saison sdche on prend la marchandise & 10 CPA/kilo.
En hivernage on prend jusqu’a 15 ou 20 CFA. Pour parcourir les 80 Km on
met une semaine...® (Artisan, Mopti)

Mais comme cette saison coincide avec une période de basse activité
du transport par manque de fret, on a lA encore un mécanisme de
compensation partiel ou total entre les deux effets, ce qui fait que les
prix tendent finalement A rester plus ou moins constants tout au long de
l'année. 1Ils peuvent méme baisser de manidre paradoxale durant la saison
des pluies, si l’effet de faible demande est plus fort que la hausse des
coGts de production du transport. C'est ce qui est mentionné dans la zone
de Bamako, Koulikoro.

A 1l’inverse on observe que l'amélioration de 1’'état des routes,
passage de la piste & la route bitumée par exemple, permet une diminution
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sensible des prix du transport, ). "Nous avons enregistré une baisse de
tarif depuis la mise en circulation de la route Sevaré-Gao. Les tarifs
étaient de 25 000 & 30 000 CFA la tonne, baissés jusqu'a 15 325 CFA,
c’est le tarif officiel, ou méme 10 000 CFA. Mais cela ne nous géne pas
trop car les véhicule ne signalent pas de panne sur les bonnes routes, si
toutefois on roule avec de bons pneumatiques® (Artisan, Mopti)

L'amélioration des routes tend 2 diminuer les prix de transport par
1'effet de diminution des coQts, mais aussi par les conditions nouvelles
de la concurrence entre transporteurs. "Sur la ligne Mopti-Gao, il y a
beaucoup de transporteurs, des gros tonnages. Tout le monde en profite
parce que c’est le goudron.®(Artisan, Mopti)

L'effet de l'amélioration des routes est différent selon la nature
de l’opération. Une amélioration marginale d’une piste ou d’'une route en
terre bénéficie aux transporteurs, qui voient leurs cofQts baisser, sans
que les prix pratiqués s’ajustent. Le bitumage d’une route provoque 2
l1'inverse un glissement dans la hiérarchie du systéme de transport : de
nouveaux transporteurs prennent la reldve avec des véhicules de plus
grande capacité. Il y a alors une baisse importante des prix,avec un
effet d'éviction de certains transporteurs qui ne peuvent s’adapter aux
nouvelles conditions de concurrence et d’exploitation.

II-4 Réglementation et contrlles : les "péages routiers"

L’application de la réglementation passe par les contro6les de police
ou gendarmerie, voire les services des douanes ou des eaux et foréts :
contrOles des papiers administratifs et fiscaux du véhicule, de 1l’état du
véhicule ou de son chargement. Ces contrfles n’ont le plus souvent que
peu de rapport avec l’'objectif de faire appliquer la réglementation, mais
s'apparentent davantage, comme dans de nombreux pays africains, a des
"péages®” routiers. Les excés de ces pratiques ont cependant pQ &tre
tempérés par l’'institution il y a plusieurs années d’un ‘"droit de
traversée".

II-4-1 Nature et ampleur des "péages routiers"

Les péages routiers sont intégrés par la profession des
transporteurs, c’est une donnée qu’'ils subissent. "On est tous obligés de
graisser les agents, c’est une des ragles de la profession et cela méme
si l'on est en rdgle® (Transporteur, Sikasso).

Sur une trentaine d'entretiens au cours desquels cette question est
développée, seul un transporteur déclare de bonnes relations avec .la
police dans la mesure ol il est en rédgle. "Si je ne suis pas en défaut je
passe les mains hautes® (Transporteur Mopti). Ce transporteur semble
bénéficier de conditions favorables, exergant son activité sur un axe
bien connu (Mopti-Gac) ol des relations locales s’instaurent.

Dans les autres cas, l'attitude des transporteurs est résignée  au
point que "il vaut mieux ne pas avoir du tout de pidces que d'en avoir;
le paiement des pots de vin est de toute fagon incontournable®
(Transporteur Mopti). Cette attitude est A& rapprocher du fait que dans
plusieurs entretiens les paiements A& la police sont assimilés aux autres
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taxes 4 payer : taxe d'affrétement 2 1'ONT, droit de sortie 2 la mairie,
droit de transit, fonds de garantie pour la douane... Il s‘'agit bien
alors de péage dont la pratique est bien intégrée par les transporteurs
méme s’ils se plaignent &’avoir 2 supporter ces différents frais.

Le versement immédiat du péage permet d’'éviter de longues pertes de
temps qu'impliquerait un examen systématique du véhicule et de son
chargement. "On ne peut se passer des pots de vin ne serait-ce que pour

gagner du temps souvent... Si on vous demande de décharger puis
recharger...* (Entreprise, Ségou)

Le montant déclaré des péages routiers est variable selon les cas,
dépendant autant de 1'humeur des policiers que de 1l'ampleur des
infractions présumées. C’est parfois 500 CFA, le plus souvent 1000 CFA et
parfois davantage qui sont versés a chaque controéle.

Il y a cependant lieu de distinguer nettement le cas des transports
internationaux vers Abidjan, avec une pratique généralisée de péages en
Cote d’'Ivoire, et le cas des transports intérieurs au Mali od cette
pratique est plus limitée et a été médiatisée sur les principaux axes par

. 1’instauration du droit de traversée.

Pour les trajets sur Abidjan, le transporteur donne au chauffeur des
frais de route qui se situent entre 60 000 et 100 000 CFA et qui
comprennent 2 la fois les indemnités journalidres du chauffeur (1000 CFA)
et de l’apprenti (500 CFA) et les péages routiers. Ces derniers doivent
donc étre estimés par différence. Pour un voyage aller-retour sur Abidjan
qui se situe autour de deux semaines, lorsque le fret de retour n'est pas
trop long 2 obtenir, le montant des péages peut &tre estimé a environ
60 000 CFA, mais avec des dépassements possibles.

Ce phénoméne devrait étre tempéré par la pratique récente instaurée
en 1987 de l'escorte sous douane qui permet aux chauffeurs d’échapper a
la multiplicité des contr6les routiers en COte d’Ivoire : des convois de
20 A 30 véhicules sont formés A la frontidre sous la responsabilité de
l’administration des douanes, et accompagnés jusqu’'a Abid jan, moyennant
une taxe de montant plus faible que celui des péages routiers : cette
taxe serait de 11 000 CFA.

Cette pratique de l’escorte sous douane est cependant peu évoquée
par les transporteurs, qui en minimisent ainsi la portée. Peut-8tre est-
ce da au fait que la formation de convois est intermittente (deux fois
par semaine) et donc contraignante pour les transporteurs qui ne sont pas
préts A attendre plusieurs jours la formation d’un éventuel convoi : le
nombre de transporteurs qui y recourent est faible. I1 est possible
également que le chauffeur ne soit gudre favorable 2 ces convois qui
limitent sa liberté d’organisation de son voyage.

"D’aprds les chauffeurs, avec 75 000 CFA ils arrivent souvent 2
Abidjan avec seulement 25 000 CFA.® (Transporteur Sikasso) L'avance de
frais de routes est donc parfois insuffisante et le transporteur doit
alors envoyer de l'argent en complément & son chauffeur en attente A
Abidjan. Cela peut etre du A des péages routiers plus importants que
prévu ou A 1l’immobilisation longue du véhicule en attente de fret
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(parfois plus d'un mois). Mais cela ﬁeut également provenir du chauffeur
qui se réapproprie une partie de ces frais de route, sans que le
transporteur ait les moyens de contrdle sur son chauffeur.

Toutes les informations convergent cependant sur l’'ampleur de ces
contrOles et péages routiers en COte d’'Ivoire, confirmée par ailleurs par
les travaux menés en COte d’'Ivoire-méme.

II-4-2 Le droit de traversée

Le droit de traversée a été décidé en 1982, expérimenté A partir de
1984 sur les deux principaux axes routiers, et son application a été
étendue a4 l'ensemble du réseau routier en 1986. Cette mesure a été mise
en place afin de mettre de l'ordre dans les pratiques antérieures de
péages routiers et les canaliser dans une procédure qui, bien que
simplifiée, n’en demeure pas moins un péage.

Ce droit est pergu par la gendarmerie au poste de contrble qui
‘rassemble généralement les divers autres services de police et douane 2
la sortie de 1l'agglomération d’od part un camion en expédition. Le
montant pergu est fonction de la distance de l’expédition prévue, ainsi
que de la capacité du véhicule. Ce droit, payé en une seule fois, fait
1’objet d’un regu, qui en principe permet ensuite au chauffeur d'éviter
d'avoir 3 payer aux autres contrdles routiers.

Cette mesure a pQ &tre prise, et dans l’ensemble plutdt respectée,
car elle a été mise en place par le pouvoir politique au plus haut
niveau, qui en tire lui-méme avantage : décidé par le Bureau Exécutif
Central (BEC) du Parti unique (UDPM), le droit de traversée alimente les
caisses de ce méme parti, méme s’il est possible que la gendarmerie
puisse bénéficier d'une partie des recettes ainsi générées.

On notera avec intérét que l'instauration de cette mesure est venue
conclure des discussions techniques menées par 1°'ONT sur la tarification
de 1l'usage des infrastructures visant A alimenter le budget du Fonds
Routier destiné A l’entretien du réseau routier. On voit 1'écart qui
sépare les fondements qui étaient & l’origine de cette mesure et sa mise
en oeuvre qui signifie un détournement d’objet.

Malgré tout, que ce soit par rapport A la situation antérieure sur
1'ensemble du pays, A celle des axes secondaires non couverts par le
droit de traversée, ou 2 la situation d’autres pays tels que la COte
d'Ivoire, 1l'’instauration du droit de traversée paralt une mesure tras
positive car elle a réussi A diminuer le montant des péages routiers
frappant les transporteurs. ‘L’institution du droit de traversée a été
une bonne chose pour nous. Dans le temps il fallait remettre 50 000 CFA
au chauffeur que celui-ci partageait entre les divers postes de contrdle
(police, gendarmerie, douane) sur la ligne Mopti-Bamako.Cette somme est
aujourd’hui ramenée 3 20 000 ou méme 10 000 CFA. Entre Bamako et Mopti on
paie 3500 CFA de droit de traversée.® (Transporteur Mopti)
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Le montant des droits de traversée est fixé selon la nature de 1la

liaison effectuée. On observe les montants suivants, indépendants du
tonnage transporté :

-

Sikasso-Bamako : S 000 CFA
Mopti- Bamako : 3 500 CFA
Sikasso-Mopti : 3 500 CFA

Sikasso- Gao : 5 000 CFA

Bamako-Zegoua : 3 000 CFA

Le droit de traversée a également permis d'alléger le nombre de
barrages et contr8les sur les axes concernés, et donc les temps
d’immobilisation des véhicules. ‘*Dans le temps il y avait beaucoup de
contr6les routiers mais avec le droit de traversée je crois que les

arréts intempestifs ont beaucoup diminué. LA cela va, on ne se plaint pas
beaucoup.® (Transporteur, Mopti)

Par rapport 2 une situation de péages routiers anarchiques, le droit
de traversée s'appliquant 2 la ma jorité du fret est donc ressenti de
maniére favorable par le milieu des transporteurs, qui en ont une vision
trés pragmatique : cela leur coQte moins cher et c’est plus efficace ...
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CHAPITRE 1l

ANALYSE STATISTIQUE
' DES PRIX DU TRANSPORT ROUTIER
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Ce chapitre présente les résultats des analyses statistiques
sur les prix, & partir des enquétes réalisées en deux vagues, en mai
et septembre 1988. Les questionnaires ont été complétés tantdt aupres
de transporteurs, tantdt auprés de chargeurs afin de vérifier 1la
cohérence des résultats. Enfin, nous avons veillé A couvrir des villes
de tailles tres diversifiées dans le but de balayer aussi largement
que possible le spectre des liaisons routidres maliennes.

Le tableau suivant présente les principales caractéristiques de
1'échantillon. Pour les questions méthodologiques, nous renvoyons le
lecteur au rapport ad hoc commun aux trois pays.

effectifs % globaux "
VAGUE D’ENQUETE
SECH 257 42 SECH : SAISON SECHE
PLUI 358 58 PLUI :SAISON DES PLUIES
TYPE D’ENQUETE
CHAR 263 43 CHAR : ENQUETE CHARGEUR
TRAN 352 57 TRAN : ENQUETE TRANSP.
TYPE DE PRODUIT
CIME 61 10 CIME : CIMENT
COUR 32 5 COUR : PROD. CONSO.COUR.
DIVE 182 30 DIVE :PROD.DIVERS
COLA 38 6 COLA : NOIX DE COLAS
TUBE 35 5.5 TUBE : TUBERCULES
CERE 38 6 CERE : AUTRES CEREALES
RIZ 62 10 RIZ :RIZ
VIVR. 54 9 VIVR :PROD. VIVR.
ARAC 28 45 ARAC : ARACHIDES
MILS 79 13 MILS : MILS
BETE 6 1 BETE : BETAIL
LOCALITE DE DEPART
DCAP 123 20 DCAP : CAPITALE D’ETAT
DREG 213 345 DREG :CAPITALE REGIONALE
DVIL 160 26 DVIL :AUTRE VILLE
DAUT 98 16 DAUT : AUTRE LOCALITE
DINT 21 3.5 DINT : ETRANGER SF ABIDJ.
LOCALITE D’ARRIVEE
ACAP 228 37 ACAP : CAPITALE D’ETAT
AREG 140 23 AREG : CAP.REGIONALE
AVIL 128 21 AVIL :AUTRE VILLE
AAUT 103 17 AAUT : AUTRE LOCALITE
AINT 16 2 AINT : ETRANGER SF ABID.

Tableau 3.1. : Présentation de P’échantillon

Les analyses statistiques sont de deux sortes : il a été procédé a
une analyse factorielle de correspondances multiples (dont 1'essentiel
est présenté en Annexe), puis 2 des traitements plus classiques de
croisement de variables.

53




| CONFIRMATION DE LA HIERARCHISATION DU SYSTEME

Sur la base de l'analyse factorielle de correspondances multiples
présentée en Annexe, l'hypotheése de hiérarchisation du systéme de
transport routier est largement confirmée. Il ressort de cette analyse
quatre types d'expéditions que l'on peut caractériser brieévement ainsi

- La premieére expédition que nous allons examiner est caractérisée
par une distance réduite et concerne un envoi de faible taille.
Constituée de produits agricoles locaux dont le type est l'arachide, elle
est le fait d'un commergant ou d'un paysan dont l’activité s’'apparente au
ramassage en brousse, depuis les villages vers les marchés ruraux. Le
chargeur voyage avec ses marchandises. Ce type d’'expédition emprunte des
pistes saisonnieres et parfois un trongon de route mieux entretenu. Le
véhicule utilisé - un pick-up - appartient a un transporteur qui est
peut-&tre lui-méme agriculteur et qui ne possédde pas d’'autres véhicules.

- Un autre type est défini par les critéres suivants : moins de
300 km jusqu’'ad 14 tonnes de chargement, il s’agit de relier deux centres
d’importance moyenne au sein d‘'une méme région. Le chargeur est
commercant et son activité porte sur des produits agricoles locaux ou des
produits de consommation courante (sel, sucre...). Il contacte parfois
son transporteur par l’'intermédiaire du syndicat, 3 moins qu’il ne le
trouve directement. Celui-ci ne possdde qu'un seul véhicule, un camion-
porteur lui permettant de sortir éventuellement des itinéraires

entretenus.

- L'expédition-type suivante se caractérise par des distances plus
longues, un chargement plus important de plus de 15 tonnes. Elle
participe aux échanges entre les grandes villes maliennes et touche
presque toujours Bamako, soit au départ, soit A l'arrivée. Les chargeurs
sont souvent commercants, mais il peut également s'agir d’organismes
publics ou d’'industriels. Certains d’'entre eux sont des clients
importants des transporteurs. Produits d'importation et céréales de
divers types constituent l'essentiel du chargement. Si le contrat n’est
pas conclu directement, le transporteur est 4 nouveau recruté par
1'intermédiaire de son organisation professionnelle ou par le biais d'un
cockser. L’expédition est réservée aux semi-remorques qui ont les
meilleurs rendements sur les routes bitumées empruntées. Mais le
propriétaire de ce véhicule n’en posséde souvent qu’une ou deux unités.

- 1200 km dont 1110 de revétus, plus de 25 tonnes de fret,
1'expédition internationale est la plus importante de toute. Entre le
port d'Abidjan et Bamako, de gros commergants réalisent une part
importante des importations maliennes. Le ciment est le chargement type
mais certains produits ivoiriens, la cola par exemple, arrivent également
en grosse quantités a Bamako. A l’export on trouve du coton (de la CMDT)
et du bétail. Ici, plus qu'ailleurs, la semi-remorque est de rigueur. Le
contact entre chargeur et transporteur se fait par 1l'intermédiaire d’'un
cockser, surtout au départ d’'Abidjan. C'est enfin sur ce créneau
qu’opérent les entreprises de transport possédant une flotte importante.

II - LES PRIX DES TRANSPORTS ROUTIERS DE MARCHANDISES AU MALI
Avant tout commentaire A propos des prix de transport du fret

au Mali, il convient de préciser que les résultats et les analyses qui
vont suivre ne s'appuient que sur les expéditions de notre échantillon
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dont le tonnage a Pu étre évalué préciséme insi imi
que}ques chargements de bétail, de gagots d:tb;::n:eai:::ffilﬁzjnsz
colxg de nattgs) et pour lesquels cette évaluation a un sens Cette
derniére condition concerne le transport d’'hydrocarbure effeétué en
remorque spécialisée dont le remplissage est évidemment mesuré en
métre cube. Ces expéditions aux unités incompatibles et en trop faible
nombre n’'ont donc pas de prises en compte 4 ce niveau de l’analyse
a}ors qy’elles ont participé 2 la mise en lumidre de yla
hiérarchisation du secteur. au total, sur 615 enquétes, 1'effectif
concerné par l'analyse des prix est de 573 individus. '

Il faut encore rappeler que le choix i imi
o ‘ a été fait d'éliminer les
%ndlyxéus de notre échantillon aux résultats trop aberrants. Ce choix
gzszlflé‘dan; le rapport méthodologique a donné lieu 4 une nouvelle
ntraction de notre échantillon d'analyse ui fi
expéditions pour le Mali. ¢ ! snatement est de s

Dans un premier temps, nous évoquerons 1 iabili
) _ temps, a forte variabilité des
Prix constatés. Variabilité globale mais aussi variabilité plus
spécifique entre expéditions de taille et de distance comparables.

T
p f

Ensuite, nous essayerons de déterminer 1'influence sur les prix

de divers facteurs caractéristiques de 1° iti
e )
transport. q xpédition et de l'offre de

IL1 - Niveaux et variabilité des prix

Toute 1l'analyse des prix sera effectuée a i i
. partir des prix
rapportés 4 la tonne-kilometre (T.K.) qui est 1'indicateur communément
adopté en trénfport routier de marchandises. On pourra ainsi comparer
en toute validité les chiffres de chaque expédition entre eux.

Le chapitre précédent a montreé que la hiérarchisation du
sectegr reposait sur un certain nombre d’'éléments vérifiables sur le
terrain. Cette hypothése confirmée, nous nous y référerons donc pour
analyse; les prix. Un indicateur de cette hiérarchie peut etre
constrgxt en croisant les variables “"distances parcourues” et
"quantité transportée' qui présentent l'avantage d'etre facilement
repérables et tre2s expressifs. Nous avons utilise une telle méthode
pour construire le tableau 3.2 qui indique les niveaux de prix en
fonction du couple quantité-distance.

Au niveau global, ce qui frappe de prime abord a l'examen de ce
tableau, c'est l'extréme variabilité des prix. Entre le prix minimum
eF le prix maximum de notre échantillon de S34 expéditions (c'est-a-
dl;e aprés lissage), il y a un rapport de 1 & 50 ! Méme si l'on
raisonne sur les moyennes de chaque classe, entre les expéditions de
faibles quantités et courtes distances, et celles concernant de gros
chargements sur de longues distances, on trouve encore un rapport de 1
4 9. Rappelons encore qu'il s'agit de prix calculés a la tonne
k%lometre. donc parfaitement comparables. C'est dire que la hiérarchie
mise en évidence n'est pas un vain mot, son incidence sur les tarifs
pratiqués est clairement illustrée par la figure 3.6, qui rend
;g;%ement davantage lisible les différents niveaux de prix observés au

i.
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isti Caractéristiques|NOM de |POIDS| prix coeff. de
e SEerancE hm Qi (5 [iooAiTE] sy (roen [ veciacio
moins de 25 moins de 11 pQl 29 190,87 g’:;
de 25 & 75 moina de 11 DQ2 74 129,17 0’ 52
de 75 & 200 moins de 10 _ DQ3 48 70,88 ’ Une fois dé é 1 i rele

ins de 10 DQ4 46 58,35 0,61 . montré que les prix a la T.K s’elevent a mesure que

de 200 & 500 mo 1o DQs 29 28, 20 0,40 décroissent la quantité transportée et la distance parcourue, il reste
plus d? 500 moins ?ezs DQ6 79 41.17 0,37 2 expliquer ce phénomene, mais surtout son ampleur. Le phénoméne est
de 75 & 500 de 10 : 25 Q7 60 25,87 0,28 en lui-méme treas classique : il s'agit de rendements décroissants. Un
plus de 500 de 10 25 DQ8 66 30,10 0,51 véhicule fera moins de kilometres dans 1’année s'il ne parcourt que de
moins de 500 plus de DQ9 105 21,39 0,21 petites étapes, une part des frais de transport sont fixes et
plus de 500 plus de 25 pénalisent donc les charges kilometres dans l'année s'il ne parcourt

que de petites étapes, une part des frais de transport sont fixes et
pénalisent donc les charges peu importantes, 1l'utilisation de
véhicules plus petits est plus onéreuse. Nous sommes 12 en terrain
connu... L’ampleur des variations de prix ne peut quant a elle
s'expliquer sans faire référence a l'ensemble du contexte du
camionnage au Mali. Citons quelques éléments qui contribuent a creuser
les écarts : tout d'abord, le réseau routier extrémement contrasté. En
terme de conditions de circulation, et donc finalement de coft, il y a
bien plus de différences entre une route bitumée et une piste
saisonniére au Mali qu’entre une autoroute et un chemin vicinal dans
un pays développé. On peut ensuite citer 1l'extréme parcellisation de
la production, et donc, du fret au bas de la hiérarchie. Les paysans
se déplacent avec quelques centaines de kilos alors qu’a l’autre bout,
au départ d'Abidjan, on parle de dizaines de tonnes. Mentionnons
encore le cloisonnement important du marché des transports, la crise
du fret que connait actuellement le Mali qui, en renchérissant
relativement les coQts de recherche de chargement, désavantage plutét
les petites expéditions... Derriere cet effet quantité-distance (qui
explique 70 Z de la variance des prix), ou cet effet de hiérarchie il
y @ l’influence d'une multitude de phénoménes concernant tous les
aspects de l'environnement socio-économique des transports routiers.
Précisons d'emblée que si certains d’entre eux peuvent @&tre approchés
par une enquéte statistique, d’'autres, et non des moindres, sont
inaccessibles par cette voie. Dé&s lors, notre but sera d'éliminer
cette tendance lourde afin de déceler l’action d'autres facteurs. On
peut d’'ores et déjd entrevoir les difficultés de cette méthode simple
4 énoncer. Outre les aléas classiques d’échantillonnage ou d'effectif
propres aux traitements statistiques, on peut craindre que ne se
dégagent pas d’'autres mouvements importants. En effet, a une relative
dilution des effets sur les Prix engendrée par la multiplicité des
facteurs qui interviennent, il faut ajouter la forte dépendance de
nombreux critéres vis-a-vis de la hiérarchie mise en évidence. Cet
ensemble d'éléments renforce un faisceau de présomptions qui nous
porte 4 croire que, si quelques mesures ponctuelles peuvent &tre
prises, une réduction significative des prix du camionnage ne pourra
étre obtenue au Mali qu'avec une modification globale du contexte.

Tableau 3.2 : prix moyen & la T.K
en fonction de la quantité transportée
et de la distance parcourue
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25¢ Ceci dit, il nous faut passer A& 1'étape suivante d’analyse des
résultats au sein de chaque catégorie d’'expédition en commengant par
la variabilité des prix A l'extérieur de chaque classe. Le coefficient
de variation incorporé au tableau 3.2 nous indique une dispersion
encore importante des prix autour de la moyenne de chaque groupe. Nous
pourrions, 3 ce niveau, mentionner A nouveau les éléments de portée
générale qui concourent 3 ces variations. Une remarque nouvelle peut
etre faite : on aura noté que les classes regroupant les expéditions
de moins de 10 tonnes ont des caractéristiques de distance moins
ouvertes que celle concernant les envois de plus fort tonnage. TouFe
chose égale par ailleurs, un tel découpage, plgs fin, devrait
logiquement nous amener des coefficients de varigt{on plus faibles
(puisqu'au sein de chaque classe, les expéditions sont plus

2%t ceeee

30F
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Figure 3.3 : niveaux de prix
en fonction du couple quanticé~distance
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homogénes). Or, ce n’est pas ce que l'on peut constater 3 l’examen du
tableau 3.2, au contraire. Y a-t-il alors une plus forte variabilité
des prix aux niveaux les plus bas de la hiérarchie ? Si 1l'on
s'intéresse 2 ce qui se passe au sein d’un méme niveau, il semble que
ce soit le cas sur des distances comparables, et pour des quantités
équivalentes, les tarifs de deux expéditions empruntant deux liaisons
distinctes en zone rurale sont souvent trés différents. Par contre, si
1'on se focalise sur la variabilité des prix sur une liaison donnée,
on remarque que celle-ci n'est pas trés importante. En effet, les
expéditions de niveau hiérarchique peu élevé ont naturellement é&té
enquétées sur de nombreuses liaisons différentes alors que les
expéditions entre grandes villes ne concernent qu’'un tout petit nombre
d'itinéraires. On obtient alors une variabilité par classe plus faible
ici que la, tandis que les prix sur chaque liaison sont parfois
étonnamment fixes (5F/kg par exemple pour tous les produits agricoles
concentrés sur Bancoumana).

i1.2 - Facteurs explicatifs des prix

L'influence d'un certain nombre de facteurs sur le niveau de
prix a été testée sur notre échantillon statistique. Les résultats
sont présentés et analysés a2 travers des tableaux croisés. La mise en
évidence de liaisons entre prix et certains facteurs n'entraine pas de
causalité directe puisque l'on voit que certains facteurs sont auto-
corrélés.

I.2.1 - Les segments de marché

D’autres observations mettent en évidence une forte
segmentation du marché (cf chapitre II). Ce phénoméne apparait
également 3 travers l'exploitation des enquétes prix. Six segments ont
été identifiés (cf tableau 3.3.) :

1- ramassage en brousse;

2- grands chargeurs;

3- chargeur organisme public;
4- traffic international;

5- trafic interrégional;

6- trafic local.

Il est donc pertinent de chercher a montrer les effets sur les
prix d’un tel phénoméne. Ces résultats sont consignés dans le tableau
3.3 issu du croisement de nos classes de quantité-distance avec les

différents segments.

Une remarque préalable tout d’abord : on pourra s'étonner que
des expéditions de plus de 500 km aient pu etre classées comme trafic
local. Mais les segments de marché - international, interrégional, et
local - ont été définis 2 partir de 1'importance des localités reliées
sans référence aucune A la distance. On peut donc affirmer que le fait
que seulement 5 I (10 sur 200) des expéditions classées en local
présentent une aberration quant A& la distance est un excellent
résultat que confirme la réalité de la segmentation.

Dans le but de mettre en évidence un effet de la segmentation
sur les prix, l'analyse du tableau doit se faire & quantité-distance
comparable donc ligne par ligne. Il convient tout de suite de préciser

P

Y

1
3
¥

e L S N R S O DA O

LOCA :

Tableau 3.3

LOCAL

INTE : TRAFIC INTERNATIONAL
REGI : TRAFIC INTERREGIONAL
TRAFIC

quantité-distcance et seyments de marché
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BROU GCHA PUBL INTE REGI LOCA
DQ1
POIDS 25 0 1 0 0 29
PRIX MOYEN|179,23 250,00 268, 10
DQ2
POIDS 23 0 1 0 0 50
PRIX MOYEN|138,08 200,00 123,65
DQ3
POIDS 10 0 1 0 0 37
PRIX MOYEN|101,86 63,19 62,71
DQ4
POIDS 1 0 1 0 10 34
PRIX MOYEN| 24,07 51,60 49,98| 62,02
DQ5
POIDS 0 1 0 0 22 4
PRIX MOYEN 40,36 25,71} 38,84
DQ6
POIDS 3 0 1 0 30 45
PRIX MOYEN| 37,30 26,53 30,53 48,85
DQ7
POIDS 0 10 3 22 23 2
PRIX MOYEN 27,97| 32,84| 28,25 21,28| 31,53
DQ8
POIDS 0 5 5 0 3s 21
PRIX MOYEN 23,94| 23,97 29,57 33,90
DQ9
POIDS 0 27 5 53 16 4
PRIX MOYEN 20,83| 19,53( 22,14| 21,44} 17,33
BROU : RAMASSAGE EN BROUSSE DE PRODUITS AGRICOLES
GCHA : GRANDS CHARGEURS
PUBL : CHARGEUR ORGANISME PUBLIC

: Analyse de la variance des prix
a4 deux facteurs explicatifs :



que plutdt que des résultats tangibles, il faut en agtendre dgs
présomptions plus ou moins fortes compte-tenu des effectifs parfois
réduits et de la variabilité importante des prix.

Ces précautions prises, on peut comparer deux. a dgux des
segments représentés dans les mémes classes de quantité-distance.
Intéressons-nous dans un premier temps au couple ramassage en ?rousse-
trafic local. La mise en parallele est possible pour des distances
comprises entre 25 et 200 km et pour des quantités limitées a 10 T. On
constate alors que le ramassage en brousse est plus oQéreux. pela peut
s'expliquer par un reliquat d'effet de hiérarchie mais aussi par ;es
spécificités des prestations de ramassage en brousse : ltlnéréxre
fluctuant, paysans-chargeurs parfois captifs du trgnspor}euf qul' se
présente au village et peut alors imposer ses prix. L enjeu d'une
baisse des tarifs pour ce type de trafic est pourtant essentiel dans
une stratégie d’'auto-suffisance alimentaire.
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Ce deuxiéme point de comparaison se situe plus haut dans la
hiérarchie, pour les

trafic international (ou pour des expéditions de 0 a 25 t, les prix
s'établissent autour de 28 F/T.K et pour des expéditions de plus de
25 t, autour de 21 F/T.K) alors qu’en interrégional, le méme effet est
absent (les prix sont toujours situés autour de 21 F/T.K). Il semble
que sur le marché intérieur, propriétaires de semi-remorque et
propriétaires de porteurs simples soient en concurrence directe et
donc que ces derniers, alignent leurs prix, alors que l'international
est le domaine reéservé des semi-remorques et que les porteurs
n'interviennent que sur des crénaux trés étroits (dans notre cas,
l'importation de noix de colas de Codte d'Ivoire) sur lesquels ils ont
davantage de latitude. Par contre, pour les expéditions de plus de
25t et a plus de 500 km, il  n’'existe pas de différences
significatives de Prix entre les trois segments de marchés considérés.

1.2.2 - Les types de produits

Le type de produit est évidemment 1l'un des premier facteur
explicatif des prix qui vient a l’esprit. Tarification ad valorem ou
bien fonction de la densité, nombreux sont les modes de fixation des

Prix qui font expressément référence a4 la nature du produit
transporté.

Au Mali, il ne nous a pas semblé souhaitable d’'arréter une
liste réduite de produits autour de laquelle aurait été stratifie
notre échantillon d'enquéte. En effet, le fret y est de nature tres
diversifiée et nous n'aurions PU, en nous limitant A une liste de
quelques noms seulement, couvrir la totalité des types de liaisons. In
fine, nous avons donc une relative variété de produits qui, regroupés,
forment encore 11 classes distinctes. Cela provoque un fractionnement
de l’'échantillon trop important. A ce phénoméne, il faut ajouter la
dépendance partielle du type de produit et du type de liaison qui géne
les comparaisons. De plus, nous avons exclué dans cette premiére
analyse de l1’échantillon les produits pour lesquels une évaluation de
la masse est difficile : nattes, bétails,... et pour lesquels le prix
a la T.K. auraient été vraisemblablement bien différent. En fin de
compte, il semble que la différenciation des tarifs pratiqués par type
de produits soit faible, méme si elle existe. Ainsi au bas de 1la
hiérarchie, produits divers, riz et produits vivriers sont transportés
sensiblement au méme prix. Sur les grandes distances et pour les forts
tonnages, on peut tout de méme noter que les tarifs pour le ciment
s'établissent 2 moins de 20 F/T.K, (sur Abidjan-Bamako principalement)
soit presque 3 F en-dessous des prix des autres produits. Facilité de
manutention et concentration des flux sont sans doute les explications
a4 retenir dans ce cas.

11.2.3 - Y a-t-il un effet saisonnier sur les prix ?

Pour saisir un éventuel effet saisonnier, les enquétes,
rappelons-le, ont été effectuées en deux vagues, l'une en saison
séche, début mai, l'autre pendant l'hivernage début septembre. DiYers
éléments jouent de manidre contradictoire 2 la hausse ou A la baisse
des prix en période de pluie. Les conditions de circulation plus
difficiles tendraient 3 accroitre les prix, et cela surtout sur les
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itinéraires non revetus, a priori plus sensibles. A l'inverse, la
contraction du fret avive la concurrence entre transporteurs et les
incite A baisser leurs tarifs. En outre, certaines liaisons rurales
enquétées en saison séche n'ont pas pu l'8tre en septembre car elles
étaient devenues impraticables. En fin de compte, nous n’'avons décelé
aucune différence sensible de prix entre les deux périodes et cela est
conforme aux discours de tous nos interlocuteurs.

11.2.4 - influence de ia tarification officielle

De l'avis de tous, la tarification officielle n'est pas
respectée au Mali. Ceci dit, son influence n’est pas nulle. En effet,
méme non respectée, elle pourrait éviter sur certains types
d'expéditions que des écarts trop importants ne se creusent. Il
convient donc d’examiner ce point.

Les tarifications selon la nature des produits sont nombreuses,
en outre l'application effective de ces prix officiels est souvent
particuliérement vérifiée sur certains produits sensibles. Il pourrait
donc paraltre logique d’'examiner 1'influence de cette réglementation
en regard des produits transportés. Or, nous avons déjad vu que les
prix ne dépendent pas, en trafic intérieur, de la nature de la
cargaison. Une telle démarche serait alors superflue et nous nous
limiterons a observer l'influence des prix officiels en relation avec
le niveau hiérarchique d'une part et 1la segmentation du marché de
l'autre. Pour ce faire, nous avons reconstitué les prix officiels de
chaque expédition (en distinguant uniquement les parcours sur route
bitumée tarifés a 25 F/T.K, sur piste améliorée a 37,54 F/T.K, et sur
piste saisonniére 2 50 F/T.K alors que les textes séparent également
le trafic international - pour lequel 1les prix sont fixés
respectivement a 18,75 F/T.K, 28,175 F/T.K et 37,5 F/T.K - du ctrafic
intérieur). Ces prix théoriques ont ensuite été retranchés du prix
réel. C'est cette différence qui est analysée dans les tableaux 3.4 et
3.5.

POIDS] PRIX REEL -~ POIDS| PRIX REEL -
PRIX OFFICIEL PRIX OFFICIEL
bDQl 29 142,59 BROU 62 97,37
DQ2 74 87,98 GCHA 43 -2,59
DQ3 48 35,48 PUBL 18 20,24
DQ4 46 24,69 INTE 73 -2,01
DQs 27 -3,04 REGI 136 0,84
DQ6 79 9,00 LOCA 200 37,30
DQ7 60 -1,21
DpQs 66 2,23
DQ9 103 -4,52
Tableau 3.4 : Tableau 3.3 :
Analyse de la variance Analyse de la variance
de la différence de la différence
prix réel - prix théorique prix réel - prix chéorique
en fonction de en fonction de
quantité-distance la segmentation du marché
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de 1 kli: reggrd du tableau 3.4 on remarque que les expéditions du bas

€ '8 hilérarchie sont tres nettement sous évaluées par la tarification
officielle. En fait, seules les expéditions de plus de 500 km sont
effectgées 4 des prix légerement inférieurs 2 la tarification
ffgscrzte ~ (mais attention, celle-ci est sous-évaluée
d.lzte:natxonal) et on retrouve presque parfaitement 1'effet quantite-

is an_ce. Cela tend 2 montrer que les réglements officiels concernant
lgs'prlx ont la méme trés faible influence sur chacun des types de
11a1§on. Le tableau 3.8 concernant la segmentation du marché nous
conflr@e cette impression. Si le trafic interrégional parait coller
a?§ Prix réglementaires, il faut se souvenir qu’il s'agit de moyenne
L'influence de la tarification officielle n'est pas décelable. ¢ '

L ;l.lz.s - Le type de véhicule

' 'influence du type de véhicule sur les pri ’ i
évidente qu'il n'y parait. D'une part, un typepd:xv:hizilgaiogtzzi
p?ut'sg rgvéler Plus économe que d'autres dans certaines conditions
d'utilisation, d'autre part il y a certainement au Mali un phénomeéne
de déconnexion des coQts et des Prix qui tend A gommer les différences
entre véhicules. En outre, le type de véhicule est évidemment tras

corrélé avec le type de liaison, ce ui concent i
: ’ re les eff
diagonale du tableau 3.6. § sriectifs sur la
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P-U PORTEUR| SEMI

pQl

POIDS 10 19 0
PRIX MOYEN| 213,89] 178,75
DQ2

POIDS 34 38 2 o1
PRIX MOYEN{ 154,29] 108,70 90,
DQ3

POIDS 21 23 4 a7
PRIX MOYEN 98,73 51,36 36,
DQ4

POIDS 11 27 g "
PRIX MOYEN| 104,18 44,02 43,
DQS

POIDS 0 27 0
PRIX MOYEN 28,20
DQ6

POIDS 0 66 23 ’0

PRIX MOYEN 40,87 .
DQ7

POIDS 0 49 11

PRIX MOYEN 24,70 30,72
DQ8

POIDS 0 0 gg 10

PRIX MOYEN »
DQ9

POIDS 0 0 lgi 30

PRIX MOYEN ’

Tableau 3.6 :

Analyse de la variance des prix
32 deux facteurs explicatifs : .
quantité-distance et type de véhicule

64

Le tableau 3.6 met en évidence un effet véhicule entre les
pick-up et les camions porteurs au bas de la hiérarchie. Pour toutes
tonnage et de distances limitées, le pick-up
est plus onéreux. Ce résultat doit tout d'abord étre nuancé il y a
de fortes Présomptions pour que, au sein de chaque classe quantité-
distance, il y ajt une relative spécialisation de chaque type de
véhicule ; les pick-up assureraient les expéditions légeres et les
camions-porteurs se cantonneraient aux expéditions les plus grosses.
Cet effet véhicule serait alors pour une part un effet quantité-
distance. Néanmoins, ce résultat demeure et i] peut également é&tre
expliqué par une concentration des pick-up sur les itinéraires les

plus difficiles qui correspondent également aux niveaux hiérarchiques
les plus bas.

Lorsque distance et quantité augmentent, les pick-up
disparaissent du circuit tandis qu'apparaissent les semi-remorques.
Plus adaptés, les camions porteurs sont alors meilleur marché pour des
cargaisons de 10 a 25 t. Cela confirme que sur le marché intérieur
porteurs et ensembles articulés sont eén concurrence.

Au-dessus de 25 t les semi-remorques sont évidemment seules en
course.

f) Influence de l'age du véhicule utiligé

La premiere constatation est 1la faible proportion du parc de
véhicules de moins de cinq ans (13 2 du total selon notre
échantillon). Si l'on tient compte du fait que les taux de rotation
des véhicules neufs sont sans doute plus élevés, cette proportion doit
etre encore diminuée. Dans le meéme ordre d’idée, 47 I des expéditions
recensées ont été effectuées A l'aide de véhicules de plus de 10 ans.
Voila qui donne une idée de 1la véhicule du parc... surtout quand on
sait combien souffrent les véhicules sur les routes d'Afrique.

Si l'on passe aux résultats sur les prix, on constate que pour
les quantités inférieures a 10 t, les transporteurs facturent leurs
prestations plus cheéres, lorsqu’ils possédent un véhicule d'age moyen
(de 5 2 10 ans) que s'ils en utilisent un plus 4gé. Par contre lorsque
le tonnage augmente, l'écart se resserre et tend méme A s’inverser.
Les explications d’'un tel phénoméne sont a chercher dans les pratiques
des acteurs du camionnage, et principalement des transporteurs. Il
semble, mais ce ne sont 1A que des hypotheses, que les exploitants
d'un véhicule d’age moyen, l'utilisent de manidre réguliére et donc
soient contraints 3 un minimum d'entretien. Les propriétaires d'un
véhicule de plus de 10 ans n’auraient pas le méme comportement et
celui-ci varierait suivant la taille du véhicule. Les véhicules de
taille importante, encore exploités, le seraient alors de manieére
réguliére et comparable aux véhicules d'age moyen. Les véhicules ages
et de faible capacité auraient une utilisation beaucoup plus
épisodique. Leur exploitation aurait un caractare de complément de
revenus ou encore de service rendu 3 un parent, mais tout en restan
conjoncturel, ce qui expliquerait un niveau de prix inférieur.
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AGE (ANNEE)| 0 - 5 | 5 - 10| > 10
DQl

POIDS 0 2 18
PRIX MOYEN 310,18| 183,33
DQ2

POIDS 10 12 22
PRIX MOYEN| 131,42| 175,61/ 111,30
DQ3

POIDS 4 6 13
PRIX MOYEN| 142,38| 63,61| 73,89
DQ4

POIDS 3 11 11
PRIX MOYEN| 52,06| 89,28/ 40,58
DQS

POIDS 2 5 2
PRIX MOYEN| 31,43 40,34| 29,41
DQ6

POIDS 4 15 30
PRIX MOYEN| 56,85 40,98| 42,37
DQ?

POIDS 2 18 9
PRIX MOYEN| 25,86 26,04| 28,98
DQ8

POIDS 3 22 17
PRIX MOYEN| 21,93] 30,18{ 31,99
DQ9Y

POIDS 12 28 22
PRIX MOYEN| 19,59] 22,36| 19,08
POIDS TOTAL| 40 119 144

Tableau 3.7 : Analyse de la variance des prix
4 deux facteurs explicatifs
quantité-distance et dge du véhicule
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I1.2.7 - Pourcentage de bitume sur I'itinéraire parcouru

L'examen de ce critere et de son influence sur les Prix est un
poinF sensible. En effet, l'amélioration du réseau routier est un des
domaines pour lesquels l'action des bailleurs de fonds internationaux
est la plus visible et aussi la Plus colteuse. Les résultats de notre
enquéte statistique n'apportent rien de révolutionnaire. Ils
confirment qu’'a quantité et distance comparables, les prix sur bitume
sont plus bas que sur piste en terre. Il semble par contre que cet
écart faible - relativement - en bas de la hiérarchie, se creuse -

toujours de maniére relative - lorsque distance et quantité
croissent. Le bitumage d'une route parait donc moins avantageux pour
le trafic de proximite que pour les flux importants et 2 longue
distance puisque c'est dans ces derniers cas de trafics que de tels
travaux diminuent proportionnellement le Plus les prix. La difficultés
de tirer des résultats a partir des chiffres obtenus tient également 2
la décorrélation des coQts et des prix. Les uns peuvent varier sans
Systématiquement entralner les autres parce que les acteurs peuvent
opérer sur divers marchés simultanément, parce que leur logique
économique peut s'éloigner de la nétre, parce que les coQts percus
peuvent @&tre sensiblement différents des coQts réels. Tous ces
éléments rendent vite opaque l'incidence d'une amélioration de
l'infrastructure sur les pPrix, d’autant plus que celle-ci s'accompagne
souvent d'une modification radicale de l'offre de transport en terme
de qualité et de fréquence, et a terme, de la demande.

g - Incidence sur les prix du sens de parcours de la liaison

Nous avons déterminé le sens de parcours de la liaison en
fonction de deux critéres. D’abord, nous avons créé une variable
aller-retour fonction de la localisation du transporteur : si celui-ci
habite sur le lieu de départ, l'expédition est dite "aller", si le
transporteur habite la localité d'arrivée, il s'agit d'un retour. Ces
résultats forment les deux premidres colonnes du tableau 3.8. Le
second critére tient compte de l'importance relative des localités de
départ et d'arrivée : si le lieu de départ est de moindre importance
que le lieu d'arrivée, on a une ascendance dans la hiérarchie urbaine,
dans le cas contraire, une descente. Et voici les deux derniéres
colonnes du tableau 3.8.

L'analyse des prix suivant que l'expédition est un aller ou un
retour pour le transporteur est assez simple : les retours sont
presque systématiquement moins chers. Deux explications a cela :
premidrement le choix pour un voyage aller est de réaliser
l’expédition, et de travailler, ou de ne pas la faire, alors que pour
un voyage retour, le choix est de réaliser 1'expédition ou de rentrer
a vide. Le transporteur sera donc davantage prét A accepter des prix
peu rémunérateurs au retour dans la mesure od il devra de toute fagon
engager une bonne part de ses dépenses. La deuxidme explication es
plus sociale le transporteur possdde souvent dans sa ville de
résidence un réseau de relations qui lui permet a la fois d'accéder
plus facilement au fret et de bénéficier de certaines protections ; il
est alors plutdt davantage en position de force pour négocier le prix
qu'hors de chez lui. On peut noter que le phénoméne de minoration du
Prix retour s'atténue quand les distances deviennent importantes.
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ALLER | RETOUR| ascE | DpEsc
pQl
POIDS 7 2 3 19
PRIX MOYEN| 231,38| 186,27| 228,06| 176,54
DQ2
POIDS 3s 19 42 22
PRIX MOYEN| 131,85| 120,69| 137,11 113,61
DQ3 -
POIDS 26 13 20 25
PRIX MOYEN| 73,32| 5S4,64| 59,46| 80,22
DQ4
POIDS 30 8 26 13
PRIX MOYEN| 63,23| 54,95 62,09| 46,00
DQS
POIDS 5 15 2 264
PRIX MOYEN| 26,21| 27,32| s6,23| 26,44
DQ6
POIDS 37 26 32 36
PRIX MOYEN| 45,70 36,67| 47,96| 36,04
DQ7
POIDS 21 29 4 17
PRIX MOYEN| 27,95| 23,63 33,57 24,19
DQ8
POIDS 25 23 13 46
PRIX MOYEN| 36,47] 24,08| 42,11] 27,56
DQ9
POIDS 32 40 15 14
PRIX MOYEN| 21,63| 21,76| 19,74| 22,17

ASCE :

DESC :

si 1’expédition est un aller et un retour et

si 1'expédicion est une ascendance ou une descente

dans la hiérarchie urbaine
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ASCENDANCE
DANS LA
HIERARCHIE
URBAINE
DESCENTE
DANS LA
HIERARCHIE
URBAINE

Tableau 3.8 : Niveau de prix par classe de quantité-distance

Sur ces grandes liaisons, le marcheé est plus concurrentiel et

én outre, nombre des transporteurs qui y operent ont souvent quasiment
une double résidence.

Au regard de l'ascendance ou de la descente dans la hiérarchie
urbaine, les résultats sont presque aussi nets. Partir d'une localité
modeste pour accéder A un lieu d'importance supérieure revient plus
cher qu’'effectuer l'opération inverse. Ce résultat met en évidence
deux comportements distincts mais complémentaires. Tout d'abord, la
fixation du prix est une épreuve dont le transporteur se sort a
meilleur compte lorsqu’'il est faiblement concurrencé comme c’est le
cas au départ de localités de faible importance. Ensuite, ce méme
transporteur ne compte guére sur un fret retour, méme si l'expédition
présente le fait accéder au marché plus actif d'un grand centre ; cela

ne l'incite pas a plus de souplesse sur les prix pour une montée dans
la hiérarchie urbaine.

IH - CONCLUSION PROVISOIRE

La présente enquéte sur les prix des transports routiers de
marchandises au Mali apporte en premier lieu la confirmation d'une
forte hiérarchisation du systéme. Cette hiérarchie détermine non
seulement les principales caractéristiques des expéditions, mais aussi
les niveau de prix dont elle est, de loin, le premier facteur
explicatif. Derridre cet effet lourd, mais toujours corrélés avec lui,

apparaissent d'autres éléments parmis lesquels il faut citer 1la
segmentation du marche.

Le deuxi2me enseignement de cette investigation est justement
que l'ensemble de ces explications des prix sont dépendantes les unes

des autres et trés liées au contexte global dans lequel s'exerce
l'activité du camionnage.
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CHAPITRE IV - ECONOMIE DU TRANSPORTEUR ROUTIER
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L'objet de ce chapitre est de reconstituer des éléments du coat
d’exploitation des transporteurs, d’'analyser comment ils gérent leur
activité dans le contexte actuel de crise des transports routiers et

d’apprécier la situation économique des transporteurs type par une étude
de leurs colts et recettes.

I. RECONSTITUTION DES ELEMENTS DU COUT D'EXPLOITATION

I.1. Les paramétres importants

Nous partons de 1'hypothese selon laquelle les coQts sont
fortement reliés au mode d'exploitation du véhicule qui dépend :

- du type de véhicule qui effectue les opérations de transport
d’'une part,

- du type de transporteur qui exploite le véhicule d'autre part.
1.1.1. Le type de véhicule et son utilisation

Deux séries de raisons permettent d'avancer que le type de véhicule
€St un parametre important dans la formation des coQts :

- des raisons lides a la technologie du véhicule
- des raisons liées a son utilisation

Les raisons techniques sont évidentes : par rapport a une
Camionnette, un tracteur avec semi-remorque :

- consomme plus de carburant : le groupe moto-propulseur offre
une puissance 4 2 5 fois supérieure;

- utilise plus de pneus : 18 pneus sur un tracteur avec semi-
remorque, &4 seulement sur une camionnette Peugeot non bachée;

- consomme plus de temps lors de l'entretien et la réparation
et nécessite, lors de ces opérations, des pidces plus cofteuses.

Les raisons liées A 1l'utilisation des véhicules renvoient
principalement a 1la hiérarchisation du systéme de transport : Les
tracteurs avec semi remorques assurent les trafics internationaux et
nationaux tandis que les trafics de courtes distances sont assurés par
les camionnettes.

Toute analyse des coQts nécessite donc de bien distipguer les
niveaux hiérarchiques qui, bien qu’apparaissant sous différentes
dimensions, peuvent &tre caractérisés par des véhicules types.

L'enquéte menée au Mali a permis d'identifier trois principaux
véhicules types qui seront analysés ici :

- Le tracteur deux ponts avec semi-remorque, 30 t de charge utile

selon la configuration suivante : trois essieux (1 simple + 1 tandem) (6
X 2 ou 6 x 4) monte jumelée (18 pneus au total, plus deux de secours).
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- Le camion porteur de 10 tonnes de charge utile selon la
configuration suivante : deux essieux simples (4 x 2), monte jumelée (6
pneus).

- La camionnette Peugeot 404 bachée, de charge utile : 1,2 tonnes.

Les charges utiles indiquées sont celles qui figurent sur la carte
grise.

1.1.2. Le type de transporteur et son fonctionnement

Nous avons vu combien le mode d‘'organisation et de gestion pouvait
étre contrasté suivant que l'on analyse 1l'activité des transporteurs
artisans et des sociétés de transports.

1.2, Les situations types

En croisant les deux paramétres (type de véhicule - type de
transporteur) on obtient le tableau IV.1 :

Tableau IV.1 : Les types de transporteur et de véhicule a exploiter

Transporteur type

Véhicule type Société de transport Transporteur artisan

Camionnette bachée *

1,2t de c.u.

Camion porteur
10tdec.u.

Tracteur + semi
30t decu.

Les sociétés de transport n'utilisent que les tracteurs + semi
pour effectuer les trafics internationaux tandis que les transportegrs
artisans utilisent les trois types de véhicules retenus tant en trafics

internationaux et nationaux qu’en transport local.

Pour le calcul des cofts d’exploitation on retiendra finalement :

- chez les sociétés de transport :

* le cas d'un tracteur neuf avec semi-remorque

- chez les artisans :

* le cas d'un tracteur d'occasion avec semi-remorque
* le cas d’'un camion porteur d'occasion
* le cas d’une camionnette d’occasion

74

1.3. Méthodologie relative a la détermination des codts

. Le volume d'activite des transporteurs, les pratiques de
maincenance des véhicules, les intermédiaires et les péages routiers ont
déja écé analysés au niveau du chapitre II ; nous n'évoquerons donc ici
que les aspects quantitatifs.

On. exposera les méthodes d'évaluation des autres postes
¢lémentaires de coqQts d’exploitation regroupés en :

- CoQts kilométriques

- CoQts fixes de véhicules

- CoQts du personnel roulant
. Frais généraux

R N

1.3.0. Le kilométrage annuel

Pour le transport international avec un véhicule de 30 t., ces
fourchettes de kilométrage annuel qui sont retenues sont les suivantes
(cf chapitre II)

Hypothase haute Hypothese basse
Transporteurs artisans 30.000 20.000
Sociétés de transport 70.000 50.000

1.3.1. Les coQts kilométriques
1.3.1.1. Pneumatiques

Le choix du pneumatique dépend de plusieurs facteurs, dont le
premier tient d’abord A la marque : les pneus Michelin sont de maniere
unanime considérés comme les meilleurs et plus de 80 des transporteurs
déclarent acquérir cette marque. Les pneus de meilleure qualité durent
plus longtemps ; et les transporteurs les choisissent neufs en grande
majorité (2 70%) méme si c'est plus coQteux au départ : ils ont
conscience de rentabiliser vite cet investissement. Ceux qui choisissent
les pneus d'occasion sont donc minoritaires H ils le font
occasionnellement ou contraints par le contexte défavorable : "C’est par
impuissance que l'on achéte les pneus d'occasion" (Artisan, Mopti). "Il
n'y a pas de maison ici ol on trouve des pneus neufs". (Transporteur
Mopti).

Le prix d'un pneu neuf pour semi remorque est en moyenne de
185.000 FCFA T.T.C. soit 101.750 FCFA H.T. Les prix sont relativement
fixes A Bamako et plus variables A Mopti et Gao, selon les arrivages en
provenance d'Algérie. Les prix pratiqués des pneus neufs varient entre
76.000 fcfa et 250.000 fcfa T.T.C. selon la marque et la localité.

La durée de vie moyenne d’'un pneu est déclarée en temps et non en
kilometres. Elle se situe dans la fourchette de 6 mois a 2 ans. Lla
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plupart des transporteurs insistent sur les aléas de la durée de vie. "Un
pneu c’est de la chance". Sur piste avec un peu de chance cela peut
durer. Dans le cas contraire, tu montes sur un arbre ou sur quelque
chose, un pneu neuf peut éclater tout de sujte". Le risque d'éclatement
prématuré est bien plus grand sur piste que sur route. Il compense en
quelque sorte le fait que le pneu s'use plus vite sur goudron que sur
piste. La durée de vie peut étre deux fois plus élevée sur piste que sur
routes bitumées. La consommation de pneumatiques croit rapidement a
mesure que se dégrade la chaussée et qu’augmentent les risques
d’'éclatement.

Tableau IV.2 : Nombre et prix des pneus par type de véhicules

Camionnette Camion porteur Tracteur +
' semi
Nombre de Pneus 4 6 20
Prix moyens en CFA :
T.T.C. 28.000 185.000 185.000
H.T. 15.162 101.750 101.750

1.3.1.2. Carburants

Les camions porteurs et les ensembles articulés utilisent le gazole
tandis que les camionnettes bachées utilisent 1l'essence.

Les droits et taxes divers représentent 26 pour les carburants et
132 (1l'huile) de leur prix d'achat.
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Tableau n° IV.3 : Evolution du prix des carburants T.T.C.

CFA/l
Année Essence Gazole Années Essence Gazole

1958 37,19 25,32 1976 78,56 55
1959 40,90 32 1977 88,15 62,53
1960 40,70 33,20 1978 90 65
1961 46,20 38,10 1979 99 73,07
1962 47,70 40,30 1980 163,38 118,01
1963 22,60 19 1981 218,99 156,74
1964 24,10 20,05 1982 260 182,50
1965 - - 1983 260 182,50
1966 - - 1984 260 182,50
1967 35 32,50 1985 276,55 193,98
1968 37,50 30 1986 300 21¢
1969 45 32,50 1987 300 210
1970 45 35 1988 300 210
1971 55 32,5
1972 - -
1973 55 40
1974 - -
1975 - -

Source 1958-1973 - A.0. Konaré et A. Bah : Grandes dates du Mali, EDIM
Bamako 1983

1974-1988 : Archive SMP - BP.

Dans les zones rurales od il n'y a pas de points de vente
officiels, les prix du carburant sont plus hauts : "le carburant nous
coQte tres cher. S'il est 4 300 f le litre a Mopti, ici il est a 400 .F
et en cas de pénurie jusqu'a 500 F le litre. Ma bachée ne consomme pas
tellement heureusement parce que le moteur est presque neuf".
(transporteur Niafunké).

Les transporteurs expriment leurs consommations de carburant, soit
par voyages, soit en litre aux 100 km avec souvent des précisions en
fonction du type de routes empruntées, de la charge du véhicule (vide ou
plein), etc.

La consommation du tracteur avec semi chez les Sociétés de
Transport varie entre 50 et 75 litres/100 km tandis que chez les
artisans, elle varie entre 52 et 77 litres/100 lm, selon nos
estimations. La consommation est légerement plus importante chez les
artisans.

La consommation des camions et camionnettes des artisans se situe

respectivement entre 50 et 60 litres/100 km et entre 10 et 22 litres/100
km. Cette consommation élevée est due 3 la vétusté du parc.
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1.3.1.3. Lubrifiants

Le calcul du coQt kilométrique des lubrifiants doit &tre limité
aux coQts de consommation d'huile moteur et pont.

En matiére de périodicité de vidange, les pratiques sont variées.

Certains transporteurs font la vidange au bout de quelques
voyages. "Nous faisons la vidange apres chaque 3 ou 4 voyages Sikasso-
Abidjan". (transporteur Sikasso).

D'autres font la vidange par mois ou par quinzaine. "On fait la
vidange une fois par semaine ou par quinzaine" (artisan propriétaire
d'une camionnette). "Nous faisons la vidange 4 la fin de chaque mois"
(Transporteur, Bamako).

D’autres, enfin, effectuent la vidange au bout d'un certain nombre
de kilomeétres. "Tous les 10.000 km, nous faisons la vidange"
(transporteur Bamako). "Nous effectuons la vidange & chaque 5000 km".
(Transporteur Bamako).

Le prix moyen du litre d'huile ressort & 900 F CFA TTC, soit 780 F
H.T. Le nombre de 1litres d'huile nécessaires pour la vidange des
tracteurs avec semi remorques des camions porteurs et des camionnettes
sont respectivement de 24 litres, 20 litres et & litres.

Les périodicités, en nombre de kilometres, sont les suivantes

Tracteur + semi : 5.000 a 10.000 km pour les sociétés de
transports et les artisans

. Camion porteur : 1.000 3 3.000 km pour les artisans
. Camionnettes : 500 A 1000 km pour les artisans

1.3.2. Les codts fixes de véhicules
1.3.2.1. Amortissements

L'amortissement est la constatation de la perte de valeur subie par
le véhicule au cours de sa vie du fait de son utilisation et de
1’'obsolescence.

Il résulte de cette définition le principe selon lequel le véhicule
est supposé avoir une durée théorique de vie maximale. La durée théorique
que l’'on retiendra sera de 5 ans avec une valeur résiduelle du véhicule.
I} convient d’'indiquer, cependant, que les transporteurs notamment
artisans n'achdtent pratiquement plus de véhicules neufs ; ils gardent
plus longtemps leurs véhicules (jusqu'd 10 ou 15 ans) ou se retournent
vers le marché d'occasion. L'amortissement est calculé sur la base du
colt d’achat du véhicule (coQt historique), il ne tient donc pas compte
de l'effet de l'inflation sur l'activité du transporteur.

Le systéme d'amortissement utilisé est 1'amortissement linéai{e :
il suppose que les charges d’amortissement sont réparties par fractions
annuelles égales sur toute la durée de vie théorique du véhicule i.e. 5
ans.
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_Dags le calcul de l'amortissement on retiendra les prix d'achat qui
sont indiqués sur le tableau IV.4.

Tableau IV.4 - Prix d’achat de véhicules (en FCFA)

Type de véhicule Prix d’achat neuf Prix d’achat occasion

H.T. TTC H.T. TTC
Tracteur + semi Remorque 27.200.000 34.000.000 14.000.000 17.500.000
30 cu.
Camion Porteur 8 688 000 10 860 000 4 800 000 6 000 000
10t cu. '
Camionnette 6 400 000 8 000 000 2 800 000 3 500 000

La durée de vie moyenne des véhicules sera égale 2 5 ans

On supposera que la valeur résiduelle du véhicule sera de 152 du
prix d'achat

1.3.2.2. Frais financiers ou colts de financement

Pour les artisans, la plupart des véhicules sont achetés a crédit
d'occasion, souvent importés d'Europe A un ige avancé (entre six et dix
ans). Il n'existe pas au Mali d'organisme de financement des
investissements en véhicules, comme la Société Africaine de Creédit
Automobile (SAFCA) en Cbte d’'Ivoire. Le crédit bancaire n'est
accessible, par ailleurs, qu’'a certains transporteurs (cf chapitre II).

C'est donc, en général, le vendeur de véhicule qui assure les
risques financiers, la transaction est globale pour les transporteurs,
les traites comprenant de fagon indifférenciée remboursement de capital
et frais financiers.

Les cofts du financement des véhicules seront donc intégrés dans
les amortissements, lorsque nous reconstituerons les coQts supportés par
les transporteurs artisans.

1.3.2.3. Assurance
a - Assurance véhicuie

Les activités d'Assurance sont régies par la loi du 13 juillet 1930
et les décrets du 14 juin et 30 décembre 1938.
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Le montant de l'assurance d'un tracteur + semi est de 222.855 F qui
se décompose ainsi :

- Prime nette : 101.000 FCFA

- CoQt de police : 2.500 FCFA

- impdts : 23,800 FCFA

- taxe d'enregistrement : 38.190 FCFA

- Impdts sur Affaires et Services = 6.620 FCFA
- Assurance Brune CEDEAO (1) = 50.745 FCFA

Le montant moyen annuel ainsi retenu résulte de la moyenne
arithmétique souscrite pendant toute la durée d'exploitation du

véhicule: assurance tous risques la premiere année et assurance-

responsabilité civile plus incendie pour les citernes.
Il y a plusieurs modalités de paiement :

- payer intégralement le tarif annuel au moment d'assurer son ou
ses véhicules;

- payer par trimestre : 301 au premier trimestre et 75 A répartir
entre les trois trimestres restants;

- payer par semestre : 551 au premier semestre et 50 au second ou
707 et 35 respectivement;

- par trimestre et semestre (les deux premiers trimestres plus le
dernier semestre) toujours a concurrence de 105Z.

Les compagnies d°'Assurance accordent des réductions de tarifs de 5
4 207 A leurs clients qui n’auraient pas enregistré d’accidents A tort
102 la deuxi2me année, 152 la 32me année et 20Z au-delad.

Il y a des sociétés de transport qui prennent l’'Assurance Flotte,

ce qui revient 20I moins cher que l'Assurance individuelle des véhicules
dans les mémes conditions.

(1) Communauté Economique des Etats de 1l’'Afrique de 1’'Ouest
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b - Assurance marchandises

mM:Chanl.‘:;aiss taaz'xfs sont fonction de la nature et de la valeur de 1a
e transporter, valeur que lui donne le transporteur en

marchan- 1 1,5 444}
dises 2 23 3 > :
(M.CFA)
[xparchan- 134 500 182 750 220 500 275625 311250 317 S00 ;
| dlS(ES . 139, 12% 11% 11% 8% 6%
ordinaires 7
:xisa::han- 1681 :;0 229 690 245000 306 250 375470 459 375
d . ) 15% 12% 12% 10% 9%
bles

. On remarque que plus la valeur de 1la marchandise est grande, moins
important sera le pourcentage de prime d’assurance a payer.

1.3.2.4. Vignette

Le montant de la vignette varie par tranche de puissance fiscale
(cf tableau IV.S5).

Tableau IV.5 : Montant de la vignette au Mali - 1988 en FCFA

Tranche de Montant de la
puissance (C.V..) vignette
1a6 7.000
749 13.000
10214 32.000
15319 50.000
20 et plus 75.000
132.5. Patents et autres taxes et impits

Le montant des taxes liées A la patente est fixé d’'apréds la charge
utile (cf Tableau IV.6).

La patente est réduite de 50 pour les véhicules de plus de 2,5 ans
et ayant plus de 3 ans d'Age au ler janvier de l'année d'imposition.
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La patente est a payer au plus tard le premier mois de chaque
année. Toutefois, le paiement par anticipation est toujours possible.

Tableau IV.6 : Montant de Ia patente selon la capacité des véhicules - en CFA

Classe de tonnage Montant des
taxes par véhicule

- moins de 3 tonnes 21.000
3210 tonnes 32.000
10 A 25 tonnes 42.000
Plus de 25 tonnes 53.000

Source : Code général des Impéts, article 276

Les autres taxes et impdts sont constitués de 1'Impdt sur les
Affaires et Services (I.A.S.), de l'impdt sur le Bénéfice Industriel et
Commercial (BIC), les taxes de stationnement, la carte de transport, la
carte grise. L'IAS est payé par mois au taux de 6% du chiffre d'affaire
mensuel. Le BIC est payé en fin d'exercice selon le régime de forfait ou
du réel ; ce dernier cas suppose la tenue d’une comptabilité régulidre.

Le montant de ces diverses taxes en vigueur est de l'ordre de
350.000 FCFA par an et par véhicule.

1.3.2.8. Contrdie technique

Au Mali, les véhicules de transport public sont soumis 2 un
contrdle technique de leur état. Effectuées par 1’'ONT, les unités ont
lieu 2 chaque trimestre. A chaque visite, le transporteur doit payer
5.000 CFA soit 20.000 CFA par an.

1.3.3. CoGts du Personnel Routant

Chez les sociétés de transport, les chauffeurs sont payés au mois
et touchent un salaire de base fixe auquel est rajoutée une indemnité en
cas de déplacements. Certaines sociétés accordent des primes A
l’entretien du véhicule. Le salaire mensuel des chauffeurs varie entre
30.000 et 45.000 FCFA. La fourchette des indemnités par voyage est de 10
et 15.000 FCFA. L'apprenti, recruté en général par le chauffeur, touche
quant & lui un salaire mensuel de 10.000 A& 15.000 FCFA.

Chez les artisans, la situation est plus complexe. Faisant
largement appel A la main d'oeuvre familiale, beaucoup d’artisans
rémundrent leurs chauffeur et apprenti en nature, l'évaluation en termes
monétaires apparait difficile dans un tel cas.

"Ce sont mes fils qui conduisent mes véhicules. Mes fils sont
également les apprentis-chauffeurs. Ils ne sont pas rémunérés par mois.
Ce que l'on gagne, on le mange". (Transporteur, Bandiagars).

De fagon générale, il y a un chauffeur et un apprenti (parfois

deux) par véhicule. Ils sont payés au mois et le montant varie avec le
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type de véhicule lorsque la rémunération se fait en argent.

' Le salaire mensuel des chauffeurs de tracteurs avec remorque et des
cam:.ops por‘teurs est compris entre 25.000 et 35.000 FCFA auquel s'ajoute
une indemnité journalidre de 1.000 FCFA en cas de déplacement. les

apprentis touchent entre 5.000 et 10.000 FCFA par mois avec une indemnité
de 500 F. par jour de voyage.

Le salaire mensuel des chauffeurs des camionnettes, en revanche
plus faible, est compris entre 6.000 FCFA A 7.500 FCFA et les apprentis
touchent en moyenne 2.500 FCFA par mois.

Dans la réalité, les chauffeurs toucheraient, semble-t-il, jusqu'a
200.000 FCFA par mois : ils sous-estiment Lle tonnage réellement
transporté pour s’'approprier la différence et embarquent quelques
passagers dans la cabine moyennant rémunération. Les surcharges sont

également courantes et atteignent S tonnes de marchandises en moyenne par
voyage.

A ces salaires, il faut bien entendu ajouter les charges sur
salaires. Les transporteurs sont soumis en effet aux régles de droit
commun en matiére d'impdts dus par les salaires. Ils sont en outre
passibles de la contribution employeur et diverses taxes. La Convention
du ler janvier 1988 entre l'Institut National de Prévoyances Sociales
(INPS) et 1'UNCTRM fixe 2 181 des salaires annuels versés, le montant
forfaitaire des cotisations annuelles pour les propriétaires de 1 a 5
véhicules (cf tableau 1IV.7). Les propriétaires de plus de S5 camions
paieront leurs cotisations sur la réalité des salaires payés a leurs
employés.

Tableau V.7 - Montant forfaitaire des cotisations & 'INPS
en FCFA - 1988

Classe de Cotisation Salaire annuel

tonnage annuelle de référence

moins de 5 tonnes 16.200 90.000

523 10 Tonnes 21.600 120.000

10 2 15 tonnes 27.000 150.000

Plus de 15 tonnes 32.400 180.000
Source : INP

1I - ANALYSE DES COUTS ET RECETTES DES TRANSPORTEURS
IL1 -La gestion de coilts et situations particulidres
IL1.1. Les pratiques de location
Les pratiques de location, qui se sont structurée.s .lors .de
1l'expansion du systame de transport en période de forte activité (aide
alimentaire) et consolidées avec la crise d’activité du secteur, est le

signe d’'une tendance a la différenciation des roOles, A4 la morcellisation
de l'activité et au partage dgs risques.
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La forme la plus simple est la location du véhicule (cf chapitre

II) ; la recherche du fret, les risques et certains frais sont a la
charge du locataire. Une autre forme, assez répandue aussi, est le
regroupement d'expéditeurs sous l’'égide d'un "chargeur principal” ; le

transporteur assure l'ensemble des frais et des risques de transport.

Si le locataire réalise nécessairement un bénéfice dans le premier
cas, la location peut entralner des surcoQts importants du transport
routier.

Sur le plan financier, l'opération de location  dégage
nécessairement un bénéfice pour le locataire, méme si l'ampleur de ce
bénéfice dépend de l'existence de frét retour : le locataire est en bonne
position pour avoir une bonne maitrise des coQts et des recettes (pour le
trajet aller). Ceci peut &tre illustré par l'exemple suivant tiré du cas
d'un locataire enquété A Mopti.

Le locataire opére régulidrement sur la ligne Mopti-Bambara (300 km
dont 150 km de piste saisonniére). Il loue le camion (17 tonnes) pour un
montant de 125 000 CFA, paie 70 000 CFA de carburant et quelques 10 000
CFA de taxes et péages divers et pras de 5000 CFA d'indemnités
journalieres (pour trois jours de voyages). A ceci s'ajoute l'éventuelle
rémunération d'un intermédiaire : 10 & 25 000 CFA. Le coQt de l'opération
pour le locataire peut donc &tre estimé entre 205 000 et 235 000 CFA.

Ses recettes sont assurées par le transport de sacs de mil 2 15 CFA
le kilo lorsque le client est grossiste, et & 20 CFA lorsqu’il s’'agit de
plus petites quantités. A supposer que le taux de chargement soit de
1002, soit 17 tonnes, le chiffre d’affaires est de 255 000 CFA, dégageant
un bénéfice autour de 40 000 CFA.

Dans ces conditions le locataire qui ne trouve pas toujours
suffisamment de frét pour remplir complatement le camion, peut espérer du
frét retour, aléatoire, compléter le frét par le transport de passagers,
ou bien sQr chercher 2 louer un véhicule de taille inférieure, quitte a
le surcharger...

Les pratiques de location se développent au fur et 2 mesure que
l'on s’'éloigne des grands axes de trafics nationaux et internationaux
vers les régions rurales. Les locataires sont, en général, bien insérés
dans le tissu économique et social, ce qui leur permet d’avoir de bons
taux de remplissage.

La location de véhicule constitue aussi un facteur de surcoQt du
transport routier dans la période actuelle de faible activité, par
l'effet de deux mécanismes :

- CoQt imputable au mauvais entretien du véhicule, lorsque le
propriétaire ne contrdle pas bien 1l'état de celui-ci et l'usage qu'en
fait le locataire. Ce coQt se traduit par des frais supplémentaires de
maintenance pour la remise en état du véhicule.

- Rémunération supplémentaire d'un acteur qui vient s'ajoutgr a
celle traditionnelle du propriétaire-transporteur et de l'intermédiaire,
pour un volume de transport donné. On peut penser que l’'intervention du
locataire est rémunérée en partie sur la marge de l'intermédiaire et sur
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le bénéfice’ du propriétaire, mais aussi en partie sur le prix du
transport lui-méme, qui subit ainsi une pression 2 la hausse.

II.1.2. La gestion des pannes et I'approvisionnement en piéces détachées

Selon le type de moyens propres d'entretien développés par le
transporteur, la panne est une aventure Plus ou moins bien maitrisee qui

peut signifier un abandon, provisoire ou définitif, de l'activité du
transporteur.

"J'ai un véhicule qui est en banne... La panne est due au
chauffeur qui ne s'était pas rendu compte qu'il n'y avait plus d'huile
dans le moteur... Par conséquent la bielle a coulé, le bloc a éclats...Je
n'ai pas d'argent en ce moment c'est pourquoi je n'ai pu réparer mon
monteur". (Artisan, Mopti).

Le premier obstacle a la réparation d’une panne sérieuse est bien
d'ordre financier. Il faut Pouvoir payer l'achat des pieces et tous les
transporteurs ne sont pas en état de le faire car ils n'ont pas été en
mesure de mobiliser des provisions pour ce type de dépenses aléatoires.
La vulnérabilité du transporteur de ce point de vue est d'autant plus
grande que le nombre de ses véhicules est limité i elle est maximale dans
le cas d'un artisan qui n’a qu'un véhicule : 1'immobilisation de celui-ci
supprime toute recette nouvelle pour financer d'éventuelles réparations.
Il est vrai que l'exercice éventuel d’autres activités peut contribuer a
limiter cette vulnérabilité.

Certains transporteurs estiment plus crucial le probléme de l’'acces
aux piéces que celui du financement de leur achat.

"Au moins si les piéces détachées existaient ici, méme si on n'a
pas d'argent, on a des amis qui peuvent nous préter de l’argent. Mais si
les piéces sont ailleurs, c'est plus compliqué : c'est loin et vous ne
connaissez pas" (Artisan Mopti).

La difficulté d’acces aux pidces détachées constitue donc pour les
transporteurs le second obstacle A la gestion d'une panne, contribuant
d'ailleurs 3 renforcer l'obstacle financier. Cette difficulté incombe au
transporteur qui doit y faire face lui-méme.

"J'ali des mécaniciens & Bamako et Mopti. Nous-mémes nous les
fournissons en piéces détachées" (Artisan, Mopei).

La difficulté d’approvisionnement est naturellement fortement
dépendante de la localité d’'implantation du transporteur et du degré
d’équipement de celle-ci en garages et ateliers d'entretien.

Ainsi la situation est relativement favorable & Bamako ol l'on peut
trouver les pi2ces nécessaires. Cependant 1l'attraction d’Abidjan est
suffisamment forte pour que de nombreux transporteurs de Bamako
s'approvisionnent sur cette place, réputée moins coQteuse et ol le marché
est plus large. Il en va de méme naturellement avec les transporteurs de
Sikasso.

En revanche la situation est plus critique A Mopti ou les
transporteurs se plaignent du mauvais accas aux pidces.
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"Les piéces ne sont pas disponibles ici. Il faut aller Jjusqu'au
Nigeria ou au Ghana" (Transporteur Mopti).

L'obtention de la piéce souhaitée prend du temps et est soumise 2
divers types de risques d&s qu'il faut la chercher dans des milieux mal
connus.

"On a discuté le prix d'un moteur... Il m'a demandé d’ envoyer
1'argent & Abidjan... C'est tres risqué sans avoir vu au préalable le
moteur. Les gens d'Abidjan sont dangereux" (Artisan, Mopti).

Le coQt d'acquisition de la pidce est renchéri par la mauvaise
accessibilité et donc...le coat du transport !

"Il y & aussi le probléme des piéces qui coltent trés cher
puisqu'il faut aller jusqu'4 Mopti... Le type que tu envoies il faut lui
bayer son transport, ses frais de séjour. Une pidce de 5 000 CFA va te
coQter peut-étre 15 000 CFA livré ici® (Artisan, Niafunké). ’

Enfin le coQt de réparation d'un véhicule en panne est accru par
des frais supplémentaires de main d’'oeuvre lorsque le véhicule est
immobilisé en pleine brousse et qu'il faut aller chercher un mécanicien
compétent A la ville la plus proche, acheter les pidces adéquates...

"Quant 3 la brousse tu ne cherches qu'un dépanneur. Pour les pannes
sérieuses il faut aller trouver un spécialiste...Ca coQte trés cher parce
qu'il y a le déplacement qu'on paie et puis les frais de main d'oeuvre"
(Artisan, Mopti).

Le coQt du déplacement du mécanicien est jugé trés élevé, de sorte
que les transporteurs essaient de l’éviter par des réparations de fortune
lorsque c'est possible.

"Des fois ce sont des pannes qui peuvent étre réparées avec du bois
ou autre chose. Il y a des ressorts cassés, si ce n'est pas une question
de moteur, tu peux te dépanner méme dans la brousse" (Artisan, Mopti).

I1.1.3. La fin du cycle d’activité d’'un transporteur

Si le transporteur ne peut dégager le financement nécessaire ni
obtenir aisément les pidces nécessaires, la panne marque l’'achevement du
cercle vicieux de la deétérioration de sa situation économique, par
abandon d’activité, comme en témoignent de nombreux cas d'artisans.

"J'avais un véhicule, je travaillais avec. Je suis tombé malade.
Je 1'ai confié & un chauffeur. Le camion ne rapportait rien. Il est tombé
en panne. Les pidces ne sont pas disponibles ici. J'ai fini par vendre le
camion par dépit... J'ai tout dépensé car. j'étais complétement fauché"
(Artisan, Mopti).

La vétusté et le mauvais détat des véhicules accél2rent le
processus de dégradation de la situation du transporteur et son abandon
contraint d’'activité. L°'ultime panne 2 laquelle on ne peut faire face
n’est souvent que la derniedre d'une série de pannes auxquelles le
transporteur a été confronté.

"Mon véhicule a été immobilisé par manque de piéces. Il y a tout
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la-dgdans. On colmate les bréches tant qu’on peut... Le véhicule est garé
depuis quatre ou cing ans* (Artisan, Tenekou).

Il semble que l'abandon d'activité soit le sort réservé a de
nombreux artisans.

"Cela fait quarante ans que je suis dans le transport. Tous les

types qui, & Mopti, se sont lancés dans le transport sont tombés"
(Artisan, Mopti).

Un certain découragement accompagne cette situation, qui peut atre

résumé dans l'expression : "Les transporteurs sont fatigués" (Artisan,
Bandagiara).

Les transporteurs sont pour la plupart conscients du déséquilibre
offre-demande qui devrait inciter un certain nombre d'entre eux a
abandonner l'activité.

"C'est surtout le manque de frét au Mali et au port. J'ai

I'impression qu'il y a trop de camions pour peu de marchandises"
(Artisan, Sikasso).

Et pourtant la premidre conclusion qui ressort des entretiens
auprés des transporteurs, méme ceux qui ont abandonné l'activité est
1'attrait qu'exerce le métier de transporteur, de sorte qu’'ils déploient
de fortes résistances A abandonner cette activité lorsqu'ils y sont
contraints par une panne, ou simplement lorsqu’ils n'arrivent pas a
équilibrer leurs coQts. Ainsi tel transporteur-chauffeur de Mopti
explique que le jeu de chemises du moteur de son camion d’'occasion a été
mal réparé deux fois de suite...

"Je rembourse quand je travaille et lorsque je gagne quelque
chose. Mais actuellement je n'ai rien. Mon camion est immobilisé par
manque de moyens... J'ai fait rentrer le camion, je 1'ai garé".

Ce n'est qu'd la fin d'un long entretien que ce transporteur
déclare :

"Cela fait deux ans que mon camion est immobilisé. J' attends
Dieu".

Ceux qui parviennent 3 cesser volontairement leur activité de
transporteur ont une activité de substitution, soit de commergant, soit
d’agriculteur. Il semble que l'existence de cette possibilité d'activité
de substitution, sur la base d'une expérience antérieure ou simultanée 2
celle de transporteur soit une condition A la sortie d'un transporteur du
secteur.

On a vu que l’'entrée dans le secteur était libre mais contrainte
par le financement important A mobiliser au départ. La sortie est
naturellement libre, mais elle s’avére donc également contrainte sur le
plan économique et sociologique, ce qui donne finalement une grande
inertie au syst2me de ce point de vue.

L'abandon d’activité n’'est pas le monopole des artisans,comme en

témoigne le cas d'une entreprise enquétée A Bamako en mai 1988 qui éca%t
de création treés récente et dont le niveau d’'activité semblait
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satisfaisant : elle a cessé son activité a la fin de cette année, en
raison d’'une “"mésentente" avec les fournisseurs de capitaux étrangers
(italiens) ayant servi & l'achat des véhicules deux ans auparavant. Les
conditions d’'amortissement des véhicules et de remboursement des capitaux

seraient a4 l’'origine de cette rupture entre partenaires d'une méme
entreprise.

11.1.4. L'allongement de ia durée de vie des pneumatiques

Les tracteurs avec semi-remorque nécessitent 18 pneus plus 2 pneus
de secours, soit un jeu de 20 pneus. Le coat du renouvellement complet
des pneus est de l'ordre de 4 millions de CFa pour une durée de vie qui
est généralement de 6 mois A un an, rarement deux ans.

On peut estimer qu'en moyenne le coGt des pneus revient alors a 5
millions de FCFA, ce qui est considérable en regard de l'investissement
lui-méme dans 1l'achat d'un véhicule neuf de 1'ordre de 35 millions de
FCFA. Dans le cas d’un amortissement sur 5 ans, le cofit annuel des pneus

pourrait étre du méme ordre de grandeur que l'amortissement du véhicule.

Par rapport A cette moyenne, certains transporteurs semblent bien

s'en sortir au-dela de la

"chance” ; ce sont ceux qui font durer les

pneus jusqu’'d un an et plus ; l'économie annuelle est substantielle.

Apparemment ceci n’'est pas

automatiquement lié A une activité reéduite

puisqu’on trouve le cas d'un transporteur ayant un kilométrage annuel de
70 000 km et qui déclare une longévité de ses pneus d'environ un an.

I1.2. L'analyse des situations types

il.2.1. Les sociétés de transport

Nous étudions le cas d'un tracteur avec semi-remorque de 30 tonnes
effectuant des rotations sur le corridor routier Abidjan-Bamako. Nous
faisons 1'hypothese générale que les charges d’exploitation ne se
répartissent qu'entre les colts fixes et les coQts kilométriques.

A. Les coQts fixes

Les cofits fixes se répartissent comme suit :

H.T. (fcfa) T.T.C. (fcfa)
Amortissement 4.300 000 S 214 000
Entretien fixe 430 000 521 400
Assurances véhicule 151 000 222 000
Vignette 75 000
Patente 53 000
Visite Technique 20 000 20 000
Autres Taxes 300 000
Salaire (chauffeur-apprenti) 600 000 632 000
Sous-total 5 501 o000 7 037 400

Tableau : CoQts fixes du Transport

international pour les sociétés de transport

On peug constater d’'ores et déjad que les coQts fixes sont taxés a
hauteur d'environ 28 T, ce qui est assez faible ; 1'hypothése de faibles
droits de douanes y est pour beaucoup.

B. Les coOts kilométriques

Les colQts kilométriques se répartissent comme suit :

H.T. (fcfa) T.T.C. (fcfa)
Carburants (60 1/100 km) 92.4 126
Lubrifiants (0,34 1/100 km) 2.65 3.06
Pneumatiques (60.000 km) 30.52 55.5
Péages routiers 6 6
Intermédiaires 5 5
Primes (chauffeurs+apprenti) 5 5
Sous-total 141.57 200.56

Les coQits kilométriques apparaissent comme plus lourdement taxés
que les coGts fixes, A hauteur de 43Z.

Dans un premier temps nous ne prendrons pas en compte l'entretien
variable, ce poste étant soumis A d'énormes aléas.

Nous présenterons le total des coQts d'exploitation du véhicule
pour les hypothéses d'activités suivantes :

- Hypoth@se haute : 30 rotations par an, soit 3 rotations par mois
pendant 10 mois (H1l) ;

- Hypothése basse : 20 rotations par an, soit 2 rotations par mois
pendant 10 mois (H2).

11.2,1.1. Hypothése de forte activité (H1)

H.T. T.T.C.

Coats fixes 5 501 000 7 037 000
CoQts kilométriques

10 193 040 (*) 14 440 320 (*)

CoQt total 15 694 040 21 477 720

(*) cofts HT=72 000 x 141.57 et coQts TTC=72 000 x 200.56

Le coQt toutes taxes comprises est donc d'environ 21,5 millions de
cfa.

Prenons l’exemple d’un transport de ciment d’Abidjan 2 Bamako et de
balles de coton pour le frét retour. Le transport de 30 t de ciment entre
Abid jan et Bamako rapporte 900 000 fcfa, selon nos enquétes, la Fecette
totale correspondante s'éldve donc & 27 millions de fcfa en considérant
uniquement le transport de ciment. Plusieurs hypoth2ses de .t?ux. de
chargement pour le voyage retour permettent de cerner la "rentabilité" de
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1’exploitation du véhicule.

1°) Dans le cas ou chaque voyage de retour est effectué A vide,
l’excédent est de 5,5 millions de fcfa. Cette somme est 2 peine
suffisante pour couvrir les aléas. Rappelons que nous n'avons pris en
compte dans les charges qu'un entretien systématique, indépendant du
kilométrage parcouru. Quelques éléments nous permettent d'évaluer les
conséquences financieres de la survenance de certains incidents :

- un train de pneus supplémentaires coQte environ 3,5 millions
fcfa;

- la réparation des suspensions arridre peut représenter un codQt
supérieur au million de fcfa;

- le simple prix de la pidce est supérieur a 1,5 million de fcfa
lors du changement de la pompe 3 injection; '

- le paiement de 1'IAS (impOt sur les affaires et services), que
nous assimilerons & un aléa puisqu’'il résulte d’une négociation avec les
autorités, serait d'environ 1,3 million de fcfa sur la base du chiffre
d'affaire¢ que nous supposons.

Il est donc légitime d’'estimer que S millions de fcfa représentent
une marge nécessaire pour couvrir les différents aléas. Pour une société
de transport disposant d'un parc d’'au moins six véhicules (1), il est
probable que plusieurs incidents surviennent chaque année ; les éventuels
excédents sont mobilisés pour y faire face. Nous concluerons qu’avec un
coefficient de chargement global (2) de 50, une société de transport
semble en mesure de faire face aux aléas si elle parvient a assurer 30
rotations en moyenne pour chacun de ses véhicules.

2°) Si la société parvient 2 réaliser un taux de chargement de 602
(3), les recettes s'établissent alors comme suit :

30 voyages A pleine charge : 30 x 0,9 = 27 millions
30 voyages chargés & 20 : 0,2 x 27 = 5,4 millions

Le total s'éléve donc 2 : 32,4 millions.

Le cash-flow augmente donc alors de 5,4 millions ; cette somme
représente environ 15,97 de 1l’'investissement. On peut considérer qu'un
taux de chargement de 602 permet de faire face aux aléas et soit
d’emprunter pour investir, soit de rémunérer le capital.

(1) D’aprés la typologie établie au chapitre II

(2) Nous parlerons de coefficient de chargement global lorsque nous
désignerons

(3) Ce qui correspond A4 peu prés 2 la moyenne "physiquement’
possible, compte tenu des déséquilibres des fluxA(cf. chapitre I)
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. 3°) Ayec un coefficient de changement global supérieur a 607, 1la
société parvient A dégager des excédents confortables. Avec les memes
hypotheéses que précédemment, le flux de liquidités hors aléas et frais

financiers, que nous appellerons Flux Brut de Liquidité (FBL), s'établit
comme suit :

Coefficient de chargement global Flux Brut de Liquiditeé

global en I en millions fcfa
50 5,64
60 10,9
70 16,3
80 21,7
90 27,1
100 32,5

Ainsi s’'explique cette phrase entendue a différentes reprises
"Les bonnes années on peut payer le camion en un an®. Observons
également qu'un taux de chargement supérieur 2 la moyenne ‘peut également
caractériserun commergant aux réseaux d'information étendus et qui
effectue de temps a autre du transport pour compte propre.

11.2.1.2. Hypothése de faible activité

Dans l’'hypothése de faible activité, soit 20 rotations annuelles,
les colts s’'établissent comme suit :

BT TTC
ColQts fixes 5 501 000 7 037 400
CoQits variables 6 795 360 9 626 880
CoQt total 12 296 360 16 667 280

Les cofits s'éleévent donc A environ 16,7 millions de fcfa. Sur la
base d'un taux de chargement égal A S50Z, les recettes ressortent A 18
millions de fcfa. On constate que la société n'est pas en mesure de faire
face aux aléas, ni a fortiori, de rémunérer le capital investi.

Pour que 1l'exploitation du véhicule dégage une marque de 5
millions de fcfa, montant susceptible de couvrir les différents aléas,
d'aprés nos estimations, la recette totale doit &tre égale a 21,7
millions de fcfa. Ce montant peut &tre obtenu par un taux de chargement
égal a 60,3 (4) qui n’'est pas irréaliste. Il apparait donc que la
société de transport, méme dans une situation de conjoncture déprimée,
est en mesure de faire face aux différents aléas.

{(4) Ce taux est obtenu par : (21,7/0,9/40)
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Pour @étre en état de rémunérer le capital, ou de se développer en
recourant a l'emprunt, ce qui est le gage d’une certaine pérennité pour
ces sociétés de transport, un excédent supplémentaire de 5 millions est
nécessaire ; le taux de chargement correspondant s’'éléverait A 74,2Z. Ce
taux semble excessif en période de faible activité. Nous en conclurons
qu'une conjoncture durable de faible activité fait peser une menace sur

l'existence des sociétés de transport, du moins sur celles qui sont peu
performantes.

11.2.1.3. Simulations de la situation financidre des sociétés de transports

Il est possible de simuler la situation financidre des sociétés de
transport, en fonction de deux paramétres dont on a pu apprécier
1’importance sur le compte d'exploitation de l'entreprise :

- le nombre de rotations annuelles sur l'axe Abidjan-Bamako que
nous représenterons oar N);

- le coefficient de chargement global (que nous représenterons par
T (5).

Nous conservons toujours l'hypothése selon laquelle le véhicule est
utilisé uniquement sur l'axe international. Les estimations précédentes
nous conduisent aux résultats suivants :

Cofits fixes : 7 millions de fcfa ;
CoQts variables : 200 fcfa au kilomeétre roulé.

La recette correspondant au voyage d’'un véhicule de 30 t. sur
Abid jan-Bamako s'élédve A 900 000 fcfa ; c’est le prix payé par la CMDT
pour 1l'évacuation du coton et c’est également le prix moyen d'un
transport de ciment, selon les résultats de nos enquétes. Compte tenu de
ces hypotheéses, le flux brut de liquidité, hors aléas et frais financiers
(FBL), se détermine ainsi :

FBL = 1 800 000 X NT - 200 x N x 2 400 - 7 000 000 (I)

L'équation (I) traduit le fait que le FBL est égal aux recettes
moins les coQts kilométriques et 1les cofits fixes. On peut ainsi
représenter, dans un plan (N.T.), le lieu des points ou le FBL a la méme
valeur. Nous appellerons ces lieux des courbes iso-résultats, puisque A
FBL fixé, le résultat est fixé, mais inconnu, dans la mesure ol il dépend
de la survenance d’'événements supposés aléatoires.

Compte tenu des estimations faites sur les sommes nécessairgs a4 la
couverture des aléas, aux frais financiers ou 2 la rémunération du
capital, il est intéressant de considérer les courbes correspondant A :

(5) Ce coefficient d'utilisation tient compte 2 la fois des retours 2a
vide et de la surcharge éventuelle dans le sgns le plus chargé.
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Compte tenu des estimations faites sur les sommes nécessaires a la
couverture des aléas, aux frais financiers ou a la rémunération du
capital, il est intéressant de considérer les courbes correspondant a :

- un FBL nul l'entreprise est alors A& la frontiere de la zone de
perte assurée;

- un FBL égal a4 5 millions de fcfa, l'entreprise est alors en
mesure de

faire face aux aléas;

- un FBL a 10 millions de fcfa, l'entreprise est alors en mesure de
faire face aux aléas et de rémunérer le capital;

- un FBL égal a4 15 millions de fcfa. L'entreprise est alors en
mesure de dégager des excédents confortables.

On constate que pour des niveaux d'activité élevés, les courbes
iso-résultat sont relativement proches ; il en résulte donc que le
résultat est fortement sensible aux variations du coefficient
d'utilisation.

Prenons l'exemple d'un point de fonctionnement (point A) défini
par un coefficient de chargement égal A 602 et une activité correspondant
a 30 rotations annuelles. Un faible déplacement du taux de chargement
vers la droite (une augmentation donc) génere un accroissement des gains
importants. Le point B, par exemple, situé A un taux de chargement de 65
I, et toujours sur la ligne correspondant A 30 rotations par an, se
trouve sur la courbe de flux brut de liquidité égal a 15 Mfcfa, ce qui
assure A l'entreprise des gains substantiels.

En revanche, un abaissement du taux de chargement a 50X, conduit
l'entreprise 4 la frontiére de la zone ol le sens de son résultat (perte
ou gain) est lié 3 la survenance des aléas (point G sur la figure). On
constate également qu’'avec un coefficient de chargement de 60, elle ne
pénétrera dans la zone de perte "assurée®, que lorsque son activité
descendra en-dessous de 11 rotations annuelles ((point D sur la figure).

On constate également qu’'une entreprise caractérisée par un faible
niveau d’activité ne peut subsister qu'avec un coefficient de chargement
assez fort (par exemple point F : 13 rotations annuelles et un
coefficient de chargement de 85), ce ci n'est possible qu'avec une
certaine surcharge sur le trajet Abidjan-Bamako, ou grdce A un réseau
permettant d’'obtenir du frét Bamako-Abidjan. Ce type d’'activité est
cependant plus représentatif des artisans transporteurs, qui sont
caractérisés par une faible activité mais également par une toute autre
structure des coQts.

il.2.2. Les transporteurs artisans
11.2.2.1. Le transport international
Les enquétes ont révélé qu’'une bonne part du transport
international est effectué par des transporteurs artisans. L'exemple type

présenté sera celui d'un artisan qui exploite un véhicule de 30 t. sur le
méme axe que précédemment et avec les mémes produits (coton et ciment).

Les. coQts sont différents, essentiellement en raison du fait que le
v?hxcul? @St acheté d'occasion. Le prix d'achat et donc les charges
d’amortissement sont plus faibles, en revanche il est légitime de

gonsidérer que les coQts d'entretien aléatoire sont par ailleurs plus
importants.

Les coQts fixes

Les coQts fixes s’établissement comme suit

AT TTC
Amortissement 2 068 600 2 408 800
Assurance 151 600 222 800
Visite technique 20 000 20 000
Entretien fixe 260 000 300 000
Autres impdts et taxes 300 000
Salaires 420 000 452 000
TOTAL 2 920 200 3 703 600

Tableau :

Coats fixes du transport international par les artisans

CoQts kilométriques

Les coQts kilométriques seront estimés de la fagon suivante (en
FCFA)

BT TTC
Carburants (65 1/100 km) 100 136,5
Lubrifiants (0,5 1/100 km 3,9 4,4
Pneumatiques (6) (50.000 km) 23,5 27,36
Péages routiers 15,5 S
Intermédiaires 7.5 7,5
Primes personnel 2 2
TOTAL 14,2 182,76

Pour représenter ces coQts sur un graphique-taux de chargement (T),
niveau d'activité (N) - nous prendrons en considération le fait que les
aléas pour un véhicule d’'occasion sont plus importants. Pour simplifier
l'analyse, nous postulerons que le montant nécessaire pour couvrir les
frais liés aux événements aléatoires est 5 Mfcfa, soit la méme somme que
pour les sociétés de transport. Le fait que le capital soit plus faible
pour l'artisan traduit bien une augmentation relative des frais
aléatoires. Les artisans transporteurs ont probablement recours 2 des
procédures d'entretien moins onéreuses, mais les pannes sont plus
fréquentes et plus importantes.

(6) Nous choisissons des pneumatiques A un prix unitaire moindre que pour
les sociétés de transport, avec une durée de vie supérieure. Les
artisans ont tendance, en effet, a3 prolonger l'utilisation de leur
pneu, au prix de risques accrus.
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' Pour représenter ces coQts sur un graphique-taux de chargement (T),
niveau d'activité (N) - nous prendrons en considération le fait que les
aléas pour un véhicule d'occasion sont plus importants. Pour simplifier
l'analyse, nous postulerons que le montant nécessaire pour couvrir les
frais liés aux événements aléatoires est 5 Mfcfa, soit la méme somme que
pour les sociétés de transport. Le fait que le capital soit plus faible
pour l'artisan traduit bien une augmentation relative des frais
aléatoires. Les artisans transporteurs ont probablement recours a des
procédures d'entretien moins onéreuses, mais les pannes sont plus
fréquentes et plus importantes.

De plus nous ferons entrer les frais de personnel dans les charges
aléatoires : les enquétes ont en effet montré que les transporteurs
emploient fréquemment du personnel  familial, rémunéré parfois
partiellement ou totalement en nature ce qui a pour effet de diminuer les
décaissements liés au personnel mais inversement, par le biais des
perdiem et des divers frais de route et commissions aux intermédiaires,
les salaires des chauffeurs peuvent parfois @&tre augmentés dans des
proportions importantes.

Nous pouvons alors dresser la figure 9, en prenant un coft fixe
égal a 3,2 millions de fcfa et un coQt variable fixé A 180 fcfa au km
roulé. Le point A est représentatif de la situation qui prévalait au
début des années 80, selon divers entretiens, notamment avec des
importateurs de véhicules. Une dizaine de voyages par an étaient alors
chose courante pour les transporteurs artisans. Nous choisissons un
coefficient de chargement égal a 751 ; ceci correspond au fait qu'un
retour sur deux est A4 vide ou que tous les retours sont A vide mais que
les voyages inverses sont effectués avec une surcharge de 502.
L'observation suggére que les comportements réels se situent entre les
deux termes de l'alternative.

On constate qu'une chute du nombre de rotations a 7,5 voyages par
an fait rentrer le point représentatif du fonctionnement de l'entreprise
dans la zone ol elle est soumise aux aléas (point B), d’'od elle ne pourra
sortir qu'en augmentant le taux de chargement, fQt-ce en accentuant la
surcharge (point C). Il convient cependant de remarquer que le choix de
cette solution accroit les aléas et entraine des coQts importants (risque
d'éclatement des pneus, usure plus rapide du matériel, consommation de
carburant).

Si nous fixons le coefficient de chargement a S5, ce que permet de
supposer l'observation macroscopique des flux de transport (sous réserve

‘qu’'il n'y ait pas de surcharge), une forte activité est nécessaire pour

sortir de la zone de résultat incertain (point E). Une activité de 16
rotations annuelles, comme celle od se situe le point E, parait hors de
portée pour la plupart des transporteurs artisans. On voit ainsi se
dessiner le dilemme du transporteur artisan. La conjoncture est telle que
l’activité n'est pas suffisante pour lui apporter un flux de recette
suffisant a la couverture des charges aléatoires. Il n'a d’autre
alternative que d'augmenter le taux de chargement "apparent”, par la
pratique de la surcharge, au risque d'augmenter encore les aléas.
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Inversement, l'avenir des transporteurs artisanaux peutétre de se
rapprocher du point E, de forte activité et de faible taux de chargement
lorsque le contexte difficile aura permis d'éliminer les transporteurs
qui se situent en B, 1l'excds d'offre de transport se trouvant
partiellement résorbé. L'un des obstacles a ce processus est que l'arret
de l'activité ne survient que rarement pour un transporteur (cf. chapitre
II). La figure 9 montre bien que méme avec 2 ou 3 voyages par an, le
transporteur se situe en dehors de la zone de perte irrémédiable, a
condition cde pratiquer une surcharge conséquente.

Ceci :t d'autant plus vrai que les contours de cette zone de perte
sont rendu. Ilous par le fait que le véhicule a été acheté a crédit et
que seules les traites donnent lieu a un décaissement susceptible de
représenter la dépérication du véhicule. Le paiement des traites étant
élastique et d'autres ressources de revenus étant possibles, il en
résulte qu'un transporteur peut se maintenir en activité assez
facilement.

11.2.2.2, Les transports intérieurs

Les activités de transports intérieurs seront étudiées a travers
l'exemple de l'exploitation d'un camion porteur de charge utile de 10 t
effectuant des services entre une ville principale et des wvilles ou
centres secondaires ayant un marché périodique. L'exemple type sera celui
d’un véhicule effectuant des trajets entre Bamako et Bancoumana ou entre
Sikasso et Kignan ou encore entre Ségou et Niono.

Les coQts fixes s’établissement comme suit :

vy TTC
Amortissement 712 200 831 200
Entretien systématique 71 220 83 120
Assurance 101 000 166 000
Visite technique 10 000 10 000
Patente 42 000
Autres taxes 200 000
Salaires 420 000 441 000
TOTAL 1314 420 1773 320

Les coQts variables kilométriques sont estimés ainsi :

BT TTC
Carburants (551/100 km) 84,7 115,55
Lubrifiants (0,61/100 km) 4,68 5,4
Pneus (30 000 km) 20,35 37
Péages routiers 15 15
Intermédiaires 7,5 ;.5
Primes personnel 2
TOTAL 134,23 182,4

Pour les transports intérieurs, les prix sont nettement plus
variables que pour le trafic international. Dans ces conditions, il est
raisonnable de présenter des simulations avec différents prix moyens.
Compte tenu des incertitudes sur le mode de financement du véhicule et
des nombreux aléas qui risquent de survenir sur les axes de transport
intérieurs, nous étudierons le flux brut de 1liquidité hors aléas,
éventuels frais financiers et rémunération du personnel (la variabilité
des relations entre les propriétaires et les chauffeurs étant encore

plus marquée que pour les transports internationaux). Nous considérerons
comme paramétres les éléments suivants :

- le prix moyen 2 la TK (que nous noterons Py ;
- le nombre de rotations sur une distance de 100 lan (N);
- le coefficient moyen global de chargement (T).

Le FBL est alors donné par la relation :

FBL = (P x 100 x 10) x NT - 180 x 200 x N - 1365 000 (I1)
Exprimée en milliers de francs, l'identité (II) devient :
FBL - N (PT - 36) - 1365

Nous pouvons d'ores et déjd en tirer des conclusions sur le produit
PT, qui doit @&tre supérieur & 36, faute de quoi la marge sur coQt
variables serait négative. Avec un coefficient de chargement égal a
l'unité, il est nécessaire que les prix soient supérieurs a 36 francs 2a
la TK et si le taux de chargement n'est plus que de 0,5, le prix doit
alors étre doublé : 72 francs a la TK.

Il est possible de se. livrer A toute une série de simulations
puisque trois parametres interviennent dorénavant. Nous nous limiterons
3 deux hypothéses de prix moyens, cohérentes avec l°'observation des prix
(cf. chapitre II)

p = 50 fcfa a la TK;
p = 100 fcfa a la TK.

Chacune de ces deux hypoth2ses de prix donne lieu a l'établissement
d'une famille de courbes iso-résultat.

L'examen de la figure suivante appelle quelques commentaires :

- Dans une situation de faiblesse des prix (p=50), et d'activiteé
modérée, le transporteur peut sortir de la zone d'incertitude par une
activité importante - supérieure a 30 000 km par an (par exemple au
point A) - ou en augmentant le taux de chargement, ce qui dans le cadre
d'une activité limité par exemple par une régulation de type syndical,
conduit au phénoméne de surcharge, représenté sur le diagramme par un
taux de chargement supérieur a2 1 (par exemple au point B).
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- .Lorsque ni le taux de chargement, ni l'activité, ne peuvent
concourir a l'amélioration du résultat, le seul recours reste
l1'augmentation des prix. La figure 10 illustre le fait qu’'un point de
fonctionnement du secteur situé a un taux de chargement a 602 et une
activité de 20 000 Im par an (point C sur la figure) permet aux
transporteurs de bénéficier de profits confortables dans le cas de prix
fixés a 100 fcfa par TK, alors qu'il se situe en pleine zone de perte
pour un prix de 50 cfa par TK.

11.2.2.3. Transport local de proximité

Les transports de courte distance ou de proximité sont assurés par
les camionnettes ou pick-up. Les transporteurs recourent en général au
transporet mixte voyageurs-marchandises. On établira les coQts
d’exploitation d'une camionnette sans se livrer 2 des simulations comme

pour les semi-remorques ou les porteurs, tant les situations peuvent &tre
variées et aléatoires.

Les coQts fixes annuels d’'une camionnette 404 bAchée (occasion)
s'établissent comme suit :

HT (FCFA) TTC (FCFA)

Amortissement 456 960 575 960
Entretien fixe 45 696 57 596
Vignette 7 000
Visite technique 10 000 10 000
Patente 21 000
Autres taxes 100 000
Salaires (chauffeur,apprenti) , 90 000 106 000
Assurance 101 000 166 000
703 656 1 043 556

Tableau : Co@ts fixes pour un transport local

Les coQts variables kilométriques sont estimés ainsi :

HT (FCFA) TTIC (FCFA)

Carburant (16 1/100 km) 35,2 48
Lubrifiant (0,4 1/100 km) 3,12 3,6
Pneumatiques 2,02 3,7
Péages routiers 7,5 7,5

Intermédiaires S 5
Primes (chauffeur, apprenti) 1,5 1,5
564,34 69,3
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Les cofits totaux annuels sont alors estimés ainsi

HT (FCFA) TTC (FCFA)
Total cofits fixes 703 656 1 043 556
Total coGts kilométriques 1 086 800 1 386 000
CoQts totaux 1 790 456 2 429 556

Le coQt kilométrique total, dans 1'hypothése d'un kilométrage
annuel de 20 000 km, est alors de 89,5 FCFA (HT) ou de 121,5 FCFA (TTC).

Le montant élevé de ces coQts kilométriques pour le transport local
de proximité confirme la hiérarchie du systéme de transport.

Pour le transport international effectué avec des véhicules de 30
T, deux stratégies apparaissent nettement :

- compte tenu de coQts élevés, l'objectif est de bénéficier d'une
forte activité, seule susceptible d’'équilibrer des frais fixes
importants ; les sociétés de transport semblent parvenir A mener a bien
cette stratégie, selon le coefficient d’utilisation entre 10 et 20
rotations annuelles Bamako/Abidjan sont nécessaires ;

- a contrario, la donnée de base pour les transporteurs artisans
est la faible activité ; il en résulte une stratégie de minimisation des
coQts fixes, au prix d'une augmentation des risques et d’'un coQt pour la
collectivité qui prend en charge la dégradation des routes occasionnée
par la surcharge des véhicules.

Pour le transport inter-régional et local, les coQts semblent
considérables et la simple survie semble aléatoire, méme au prix de
surcharges importantes et de tarifs élevés.

I1.2.3. Concilusion

Pour tenter de rapprocher les prix et les colQts, nous établissons
un graphique (cf page suivante) dont l’'axe des abscisses porte le
kilométrage annuel réalisé par le véhicule et dont 1l’axe des ordqnnées
est une échelle des coQts reconstitués pour la tonne-kilomdtre produite.

Nous figurons sur ce schéma des courbes, représentative; des coQts
de production de 1la tonne-kilometre offerte pour les artisans dans
chacune des situations étudiées précédemment :

- véhicule de 30 t exploité en transport international

- véhicule de 10 t exploité en transport national

- véhicule de 15 t exploité en transport régional
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Compte tenu des incertitudes inhérentes 2 ce genre d'exercice, il

nous parait nécessaire de fajire figurer non pas une, mais deux courbes,
pour chaque type de véhicule.

Suf le méme schéma, nous portons également quatre rectangles,
chacun d'entre eux étant représentatif des conditions de fonctionnement
du secteur des transports.

Les rectangles sont définis par :

- des segments horizontaux qui figurent la recette maximale et

minimale par tonne-kilometre transportée, en tenant compte des éventuels
retours a vide;

- des segments verticaux qui figurent les bornes du kilométrage

annuel parcouru par les véhicules, tels que les entretiens approfondis le
révélent.

' En fonction du kilométrage annuel et de la recette moyenne par
kl%ometFe parcouru, le point représentatif d’'un véhicule se situe a
l'intérieur de 1l'un des rectangles. Si ce point est au-dessus de la

courbe des coQts, le véhicule dégage un excédent, et son exploitation
occasionne une perte dans le cas inverse.

La position relative du rectangle et du faisceau de courbes de
coQts d'un segment de marché renseigne donc sur les possibilités de gains
dans l’exploitation d'un véhicule au niveau hiérarchique considéré.

L'observation enseigne cependant qu’un véhicule peut é&tre exploité
sur plusieurs segments. de marchés.

Ce graphique met en évidence aussi bien l'incertitude qui affecte
la connaissance que nous avons pu acquérir des prix et des coQts des
transports routiers de marchandises au Mali que leur grande variabilité.
Néanmoins ce repérage permet de dresser des constats importants et de
formuler quelques hypothéses.

1 - Les disparités de prix révelent bien la variabilité des coQts
entre les différents niveaux de la hiérarchie du systeme de transport.

2 - La variabilité des prix et des coQts est plus forte en bas de
la hiérarchie (transport régional) que pour le segment supérieur. On peut
y voir le reflet de la disparité des situations régionales. Il est
également possible que 1l'intensité concurrentielle, plus forte pour le
transport international, ait pour effet de resserrer la fourchette des
prix et des cofts.

3 - Bien qu'étant caractérisé par les prix les plus bas, le
transport international fait apparattre les meilleures possibilités de
rentabilité (le rectangle est assez nettement au-dessus du faisceau de
courbes de cofQts).

Ce fait est de nature A expliquer la constatation paradoxale selon

laquelle le transport international exerce un attrait certain sur les
transporteurs, en débit de la faiblesse des prix qui y sont pratiqués.
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4 - Les coqQts d'exploitation d'une camionnette apparaissent comme
trés importants. L'explication réside probablement dans le poids des
charges de capital dont 1'importance relative augmente avec la diminution
de la capacité du véhicule. Le coQGt d’'achat du véhicule se trouve
également rehaussé par le fait que le vendeur intégre les risques
d'impayés 1liés aux aléas qui affectent l'exploitation du véhicule.
L'hypothese peut &tre faite que ces risques sont plus forts pour le
transport A petite distance.

5 - Les prix observés ne semblent pas permettre l'exploitation d'un
véhicule de faible capacité avec profit pour le transport régional. Le
transport mixte est sans doute la source de recettes supplémentaires. Les
camions 10 t. peuvent, si les flux sont suffisants, exploiter avec profit
ce segment de marché. En revanche, les possibilités de rentabilité des
camionnettes sur le transport local semblent treés fortes. Cependant c'est
Sur ce segment que nos informations sont les plus parcellaires et
disparates.

6 - De fagon générale, un véhicule peut atre exploité avec profit
sur les segments inférieures a celui sur lequel il est "normalement
placé", pour peu que le fret disponible et 1'état des infrastructures le
permette. Ainsi en va-t-il du 30 T sur le transport national et du 10 T
sur le transport régional.

7 - Enfin, on observe une sorte de "trou” entre le camion 10 t et
la camionnette 1.5 t. Ce trou est sans doute 1l’origine de surcoats
importants. Peut-2tre existe-t-il une possibilité de développer un
véhicule de 4.5 t. de charge utile, apte & la pratique du transport
mixte. On peut imaginer qu'un tel véhicule puisse eétre dérivé d'un camion
10 t. au moyen d’'une adaptation réalisée localement. Ce dernier point
appelle cependant des investigations supplémentaires.
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CHAPITRE V - PREMIERES CONCLUSIONS SUR LES FACTEURS
DE COUT DU CAMIONNAGE
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On peut dégager un certain nombre de conclusions partielles suyr Jles
coQts du camionnage au Mali, meme s'il demeure que 1l'essentiel des
conclusions A tirer de l'ensemble des investigations ne peut résulter que
d’'une analyse transversale aux trois pays étudiés, c'est A& dire intégrant
les éléments relatifs a la cote d'Ivoire et au Cameroun.

La nécessite d'intégrer la COte d'Ivoire est renforcée par le fait
qu’'une part importante du transport routier malien s'effectue sur le
corridor international Bamako-Abid jan, et que 1°'cn ne peut ainsi échapper
d la prise en compte des interrelations entre les transports routiers des
deux pays.

Les oprincipales conclusions, qui seromt présentées de maniare
synthétique, concernent 1le niveau des prix,la hiérarchie du systéme de
transport routier, le contexte économique défavorable, les différences de
comportement entre les types de transporteurs, et enfin le nécessaire
encadrement du secteur du transport routier.

1- Variations du niveau des prix : Effet Quantité-Distance

On observe une grande variabilité des Prix du transport routier,
exprimé, parfois avec quelques conventions de calcul, a 1la Tonne-
kilometre (T-K) : c'est un rapport de 1 3 50 qui est enregistré entre
prix minimum et prix maximum.

Une explication massive est apportée A cette variation des prix par
l1'effet Quantité-Distance. Les prix tendent a s'accroitre lorsque
décroissent la quantité transportée par expédition et la distance
parcourue. La nature de ce phénoméne est classique, mais son ampleur est
ici remarquable. La polarisation des transporteurs sur les transports
internationaux vers Abidjan les conduit a accepter des prix réduits sur
cette liaison, alors que leur niveau d'exigences s’accrott pour les
transports intérieurs de plus courte distance.

Le niveau des prix tend 2 se situer nettement en dessous des prix
officiels (environ 202) sur les liaisons od la concurrence est 1la plus
forte, c'est A dire sur les grands axes nationaux et internationaux. Mais
on retrouve ld 1'effet Quantité-Distance, qui confirme le postulat
méthodologique de la "grille hiérarchique® des 1liaisons du transport
routier.

2- Confi tion de la hiérarchie du systime de trans t routier

Les analyses statistiques des prix comme les analyses de coOt des
transporteurs confirment la hiérarchie du systime de transport, en trois
(ou éventuellement quatre) niveaux définis par la nature des liaisons

réalisées.

- Liaison internationale, essentiellement de Bamako ou Sikasso vers
Abidjan. Les véhicules wutilisés sont des semi-remorques de forte
capacité. Les prix pratiqués sont de l'ordre de 20 a 25 FCFA la TK.
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- Liaison intérieure entre villes principales (Bamako, Sikasso, Mopti,
Segou, Gao). Les véhicules sont également des semi-remorques puisque les
routes sont bitumées (mais parfois en mauvais état!); on trouve également
des camions-porteurs. Le niveau des prix est de 30 A 41 PCFA la 1K

- Liaison entre ville principale et ville secondaire (telle que Nono,
Bancoumana, Kignan, Bandiagata...). Les véhicules sont essentiellement
des camions-porteurs ou des camionnettes puisqu’ils sont soumis A la
contrainte de pouvoir emprunter des pistes. Les prix sont de l'ordre de
58 & 70 FCFA la TK

- Liaison en milieu rural, o0 circulent essentiellement des camionnettes
sur des pistes périodiques. Les prix du transport routier y sont les plus
é¢levés : les prix moyens varient entre 129 et 190 FCFA, et Ll'on peut
trouver des valeurs extrémes allant au-dela.

- Rentabi é potentie se ¢s segments de

La variabilité des prix et des colts est plus élevée dans le bas de
la hiérarchie (transport régional et local) que dans le segment supérieur
de celle-ci. L’'éventail des coQts unitaires semble encore plus ouvert que
celui des prix, ce qui indique 1l'extréme variété des situations de
transporteurs.

Malgré son nivesu de prix le plus bas, en raison de la concurrence,
le transport international effectué avec un semi-remorque de 30 tonnes
dégage les meilleurs conditions de rentabilite. A l'inverse les
conditions du transport régional sont telles qu’elles n'offrent guére de
possibilités de dégager un surplus pour un petit transporteur disposant
d’une camionnette, A moins qu’il puisse avoir une autre activité annexe

telle que le commerce.

Cette opposition résume la difficulté 2 avoir une politique homogéne
du transport routier lorsque les différents segments du marché obéissent
4 des logiques différentes. Une politique du développement régional au
Mali devra intégrer et résoudre cette question du coat élevée du
transport, combiné avec un faible niveau d'offre.

4. Un_secteur d°activité économique déprimé

Deux grands facteurs extérieurs au secteur du transport routier
accroissent les difficultés que connait celui-ci. Il s'agit d'un facteur
structurel, le déséquilibre des échanges internationaux, et d'un facteur
plus ‘conjoncturel® de dépression de l'activité du secteur, dont on est
en droit de se demander s’'il n'est pas lui non plus structurel.

Lc déséquilibre entre importations et exportations du Mali (partage
2/3, 1/3 des tonnages) pose le probliéme des trajets A& vide qui
accroissent, toutes choses égales par ailleurs, les coOts unitaires et

donc les prix du transport.

L'sutre phénomdne majeur tient A la conjoncture des échanges
économiques : le volume de marchandises A transporter s’'est restreint
depuis plusieurs années rendant vulnérable le secteur du transport

110

routier. Par rapport A une année de forte activiteé telle

laquelle le secteur a 6té dopé par 1'acheminement de 1-.1a3“°.i§::n::§:2t
le transport routier a régressé¢ avec la conjoncture économiqu;
défavorable, mais aussi avec la revitalisation du transport ferroviaire
sur l'axe de Dakar au détriment du transport routier sur l'axe d'Abid jan

gut subit 1'influence des taxes portusires plus élevées A Abidjan qu'a
akar.

Il en résulte que les coOts fixes liés au parc dimensionné pour
cette pérxodg 'de Pleine activité sont maintenant a supporter par un
volume d'activité plus faible, ce qui accroit les cofts unitaires du
transport routier.

L'effet combiné de l'accroissement des coQts unitaires et de 1la
tendance A la réduction des Prix sur les liaisons concurrentielles ne
peuvent que menacer l'existence méme d’'un secteur routier structuré. Le
prolongement de ces tendances cumulerait les facteurs entratnant A la
hausse les coQts futurs du transport routier.

S- Comportements et stratépies des transporteurs : typologie en deux
groupes

Que ce soit du point de vue des conditions d'entrée dans le secteur
et du financement des véhicules, de la recherche de fret ou du mode de
gestion et d’entretien des véhicules, on est amené a distinguer deux
grands types de transporteurs :

- Les entreprises ou sociétés de transport, possédant A partir de cing
véhicules, et ayant une organisation intégrée, notamment pour l'entretien
et la réparation des véhicules. Leur taille leur permet d‘accéder plus
aisément au marché des gros chargeurs. Elles sont spécialisées dans les
deux niveaux supérieurs de la hiérarchie du systéme.

- Les artisans-transporteurs, ne possédant qu'un véhicule, éventuellement
deux ou trois, acheté le plus souvent d’occasion. Ils ont pour la plupart
de sérieuses difficultés A maintenir un niveau acceptable d’activite,
surtout s’'ils veulent se maintenir dans les niveaux supérisurs de 1la
hiérarchie du systéme. Les pratiques d’entretien des véhicules y sont
plus aléatoires et la vulnérabilité A des pannes importantes est bijen
plus marquée que dans le type précédent.

Cette typologie est grossidre et pourrait etre affinde, surtout le
groupe des artisans od de multiples segmentations peuvent #tre suggérées
sans que l'on puisse cependant affirmer quelles sont les plus pertinentes :

- "Professionnels® opposés A des °rentiers® ne connaissant pas le secteur
mais ayant acheté un véhicule, attirés par la perspective de gains
rapides. .

= Transporteurs purs opposés aux transporteurs-commsrcants ou d'autres
qui combinent plusieurs activités, ce qui facilite les reconversions
conjoncturelles.



- Artisans ayant une maltrise satisfaisante de leur activité, opposés aux
artisans subissant tous les aléas venant du mauvais état de leur matériel
et de leurs difficultés A trouver du fret,

6- Pour un encadrement efficace du secteur du transport routier

On sait que la réglementation est peu respectée, tandis que les
tentatives de contrdle se soldent par de véritables péages routiers dont
la fonction de contrdle est de moins en moins apparente. Le non respect
de la réglementation procdde d'une stratégie plus ou moins consciente
des transporteurs visant 3 alléger ou A différer certains coo0ts. Il
importe de renforcer l'efficacité de 1la réglementation de manidre
sélective, en la focalisant sur les enjeux les plus importants du point
de vue de l'intérét collectif. On en citera deux.

Les pratiques de surcharge consistent A transférer sur la
collectivité des coQts de dégradation des chaussées provoqués par le
besoin de maximiser la recette d'un trajet (allégement des coQts
unitaires du transporteur), fOt-ce au risque de dégrader également 1le
véhicule lui-méme (coat différé du transporteur). Des mesures
d'information et sensibilisation tout autant que réglementaires devraient
étre étudiées sur cette question A l'interface entre coGts individuels et
codts collectifs.

On a observé que certains surcoQts provenaient de l'insuffisance de
fret relativement au parc disponible. Cette surcapacité provient
notamment des années de sécheresse, durant lesquelles le “placement
camion® était particulidrement attrayant pour l'épargne locale au regard
des alternatives (bétail, or, compte bancaire...). Un meilleur ajustement
du parc au volume de demande passe nécessairement par la politique
d’'importation de véhicules, sur laquelle il est prématuré de conclure au
vu des seules analyses de coQt du transport routier, tant interfirent
divers mécanismes 1iés 2 1' accroissement de la pression fiscale (hausse
des taxes et droits; controOles plus rigoureux) : accroissement des
recettes fiscales, hausse des coQts des transporteurs, frein 2 l'entrée
dans le secteur, tendance au viellissement du parc, risque
d'accroissement de la fraude. Certains de ces effets peuvent etre
influencés par les politiques de réglementation de 1'importation de
véhicules d’occasion, ou par des taxations différenciées des véhicules et
des pidces détachées.

Un encadrement plus rigoureux et sélectif du secteur aurait pour
effet de davantage °professionnaliser® le secteur du transport routier au
Mali. Une forte tradition existe dans ce secteur mais elle doit évoluer
et éliminer de ses rangs des pratiques trop spéculatives od la
multiplication des intermédiaires et acteurs, au deld d'un seuil gqui
semble atteint actuellement, renchérit les coQits sans que le gain
d'efficacité dans la recherche de fret ou le partage des risques ne
compense ces colQts : les transporteurs qui dégagent un niveau
satisfaisant d'activités ne sont pas-ceux qui recourent systématiquement
aux intermédiaires.

Cette tendance A la ‘professionnalisation® devrait également
permettre une meilleure maintenance des véhicules et donc 1°'élimination
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d? codts importants de réparation. Mais 1'une des conditions est
l'amélioration des circuits d'approvisionnement en pidces detachées our
les transporteurs localigés dans des villes secondaires. P
La professionnalisation doit s'accompagner d'une i i

compofPements des chauffeurs A travers deg go:mes adlpt:::llgf:::2:a:g::
et d'intéressement A certains résultats tels que les économies de
catbura?t. ou le délai d'obtention de fret a Abidjan. Mais cels suppose
de modifier certaines habitudes telles que le versement automatique d
"per diem" et de frais de route aux chauffeurs. ! :

dEr}fin un dernier facteur de réduction de coQt intéressant A noter
:t . €jd mis en oeuvre depuis plusieurs années a été 1'instauration du
roit de traversée, qui est venu réduire, mais non supprimer, les "péages

routiers® mis en place par les différentes £
reslementac iy orces de contrOle de 1la
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LA HIERARCHISATION DU SYSTEMR

Comme indiqué dans 1le rapport méthodologique, les questions
concernant la hiérarchisation du secteur ont été traitées a 1l'aide d'une
analyse factorielle des correspondances multiples (AFCm). Les résultats de
ce traitement sont présentés sous forme de projections des différentes
modalités des variables étudiées sur un plan. La figure 3.1 reprend donc
ces résultats pour le Mali.

Le premier plan factoriel de 1'AFC sur les résultats de
1’enquéte malienne met clairement en évidence d’'une part un trafic local,
de proximité, entre localités de faible importance et réalisé a l'aide de
petits véhicules (zone 1) etr, & 1'opposé le trafic international sur de
trés longues distances et mettant en oeuvre de gros véhicules (zone 4).
Entre ces deux extrémes, le trafic intérieur interurbain se regroupe
autour de deux pdles ; 1'un concerne des expéditions lointaines (plus de
300 km) par semi-remorque et reliant deux capitales régionales ou bien
dont 1l’une des extrémités est Bamako (zone 3), 1l'autre met en jeu des
expéditions plus courtes (de 75 & 300 km), effectuées & l’aide de camions-
porteurs plus légers et sur des liaisons indépendantes de 1la capitale
(zone 2). Cette structure d’ensemble confirme en premier lieu la validité
de nos présupposés A& propos de la hiérarchisation des liaisons. Chaque
niveau peut étre relié & des caractéristiques essentielles de 1’ expédition
et l'exemple malien, & ce stade, ne souléve aucune difficulté
particuliére.

Nous pouvons préciser davantage les grands traits des
expéditions de chaque niveau de hiérarchie en examinant la projection de
variables illustratives sur le premier plan factoriel défini par notre
AFC.

Parmi ces variables illustratives, 1l’une tient une place
particuliére, que 1l'on dénommera "type de fret" dans un premier temps. En
effet, il est clair (et cela a déja été évoqué plus haut) que l'offre de
fret du Mali n’'est pas homogéne. Elle peut en particulier &tre divisée en
considérant les caractéristiques du chargeur ; un contrat de transport ne
s'obtient pas de la méme maniére de la part d'un organisme public, que
d’un grand chargeur, ou encore que d'un simple commergant. On peut aussi
distinguer cette offre de fret suivant le type de prestation demandé :
ramassage en brousse de produits agricoles, messagerie express, import-
export, compte d’'autrui "classique" & longue distance, transport de
proximité...
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nE NIVl
DIT?
ZONE S
VEH3
0.0
ZONE2
=0. 5
I {
-1.0 -0.3
AXE 1

LIA2 NIVEAUX HIERARCHIQUES DES LIAISONS, VERSION 2, 6 MODALITES

NIVl ENTRE CAPITALES D'ETAT
* QU RETOUR

IV2 CAPITALE D'ETAT -> CAPITALE REGIONALE,

:IV! CAP. D'ETAT -> AUTRE VILLE ET + BAS, OU %:;?UR ET ENTRE CAP.REGIONALES
RET

NIV4 CAPITALE REGIONALE -> AUTRE VILLE, OU
NIVS ENTRE AUTRE VILLE ET CAPITALE REGIONALE -> AUTRE Log;:;zziongigggUR
NIV6 AUTRE VILLE -> AUTRE LOCALITE, OU RETOUR ET ENTRE A )

DITC DISTANCE TOTALE CODEE, VERSION 1

0.00 inclus 3 25.00 exclus
gi:: gi;g :: 25.00 inclus A 73.28 cxci::
DIT3 DITC de 75.00 inclus 2 150.oo cxclu'
DIT4 DITC de 150.00 inclus A 300.00 oxclu'
DITS DITC de 300.00 inclus & 500. ocxc u
DIT6 DITC de $00.00 inclus A 1000.00 exc

2 9999.00 inclus
DIT? DITC de 1000.00 inclus

VEHC TYPE DE VEHICULE UTILISE POUR L'EXPEDITION CODE, VERSION 1
VEH1 PICK-UP ET CAMIONNETTES

VEH2 CAMION PORTEUR, C.U. SUPERIEURE A 3 TONNES

VEH3 SEMI-REMORQUE OU ENSEMBLE PORTELR + REMORQUE

3.1. APCm : Projection des variables explicatives : la distance

areou liaison effectute.

parcourue, le type de véhicule utilisé et le type de
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Ce sont 1la les deux critéres que nous avons pris en compte pour
segmenter l'offre de fret. Et en fait, on peut méme tout A fait parler,
et c’'est ce que nous ferons dorénavant de "segmentation du marché” car a
la segmentation de l'offre répond une segmentation de la demande de
fret, dans la mesure o, nous l'avons déjd wvu, tous les types de
transporteurs n'accédent pas A tous les types de fret.

A ce point, il nous faut présenter succintement les segments de
marché retenus, et noter das a pPrésent que certains d'entre ceux
envisagés initialement -la messagerie express par exemple-; peu
développés au Mali, n’ont pas été conservés dans l'échantillon. 1l nous
reste donc six segments que la projection sur le premier plan factoriel
de 1'AFC permettra de préciser :

- le ramassage en brousse de produits agricoles

- les grands chargeurs

- les organismes publics

- le fret international

- le fret interrégional

- le fret intrarégional ou local

La projection des segments de marché ainsi définis sur le plan
factoriel de départ permet de mieux interpréter les quatre zones
précédemment mises en évidence. Le ramassage en brousse se rapproche
ainsi sans ambiguité du trafic A treés courte distance de la zone 1. La
zone 2 est caractérisée par le fret local, mais la position de cette
modalité montre qu’'elle est également attirée par la zone 1, ce qui n'a
rien de surprenant. A la zone 3 sont associés le groupe des chargeurs
publics et le fret interrégional. Enfin, la zone 4 est bien celle du
fret international. La position du groupe des grands chargeurs, a mi-
chemin entre les deux dernidres zones précise l'activité de ces derniers
qui opérent tant A 1'import-export qu'en trafic national a longue
distance.

Sur le méme graphique, ont également été projetés les résultats
d'une question portant sur 1l'activite professionnelle du chargeur.
Seules deux réponses ont émergé de manidre significative qui concernent
les agriculteurs d'une part et les commergants de l'autre. La présence
non négligeable de chargeurs-agriculteurs nous apprend tout d'abord
Qu'au Mali, les paysans participent eux-mémes A l‘'écoulement et A la
commercislisation de leurs surplus. Ce comportement peut avoir plusieurs
motivations. Tout d’abord, certains villages, certaines régions méme,
sont peu desservis par les commergants méme si on y trouve des surplus
agricoles. Cette situation tient essentiellement aux difficultés de
communication et entraine pour le paysan la nécessité d'aller lui-méme
offrir ses produits sur un marché¢ fréquenté. PEnsuite, cette activité
pcut procurer un complément de revenu car plus un produit remonte dans
la chaine de commercialisation, plus il se valorise ; il s'agit alors,
pour le paysan de récupérer une part de cette plus-value.
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AXE 2 | INTE
1.04
BROU
0. 34
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COMC
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0.0 —
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ACTC ACTIVITE DU CHARGEUR
coMC CHARGEUR COMMERCANT
AGRC CHARGEUR AGRICULTEUR UNIQUEMENT
INDC CHARGEUR INDUSTRIEL
SEGS SEGMENTATION DU MARCHE
BROU RAMASSAGE EN BROUSSE
GCHA GRANDS CHARGEURS
PUBL CHARGEUR PUBLIC
INTE TRAFIC INTERNATIONAL
REGI TRAFIC INTERREGIONAL
LOCA TRAFIC LOCAL

»

tives :
gure 3.2. AFC : Projection de variables illustra
gigmonts de marché et activité des chargeurs.
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Dans cette optique, il est naturel que la modalité chargeur-
agriculteur se rapproche de la zone des expéditions A courtes distances
et réalisées A )1'aide de véhicules, caractéristiques du ramassage en
brousse, mais on peut également expliquer qu'elle sojit partiellement
attirée vers un niveau d'expédition plus éeleve qui correspond a

1'influence de paysans allant plus loin dans la chalne d'écoulement des
produits vivriers.

L'activité de commerce est celle qui domine largement chez les
chargeurs. Elle peut éventuellement &ccompagner une autre activité
(artisanat, industrie...). Elle est favorisée par les variations parfois
importantes de prix entre les différentes aires de marché, résultat de
leur isolement les unes par rapport aux autres. La position de la
modalité correspondant A ce type d'activité, trés proche de l'origine du
plan nous indique simplement que ces coomercants sont présents sur tous
les types d'expéditions. Le probldme posé alors serait de caractériser
davantage ces commercants. Il semble en effet que l'import-export et le
ramassage en brousse, pour prendre des Cas extrémes, ne soient pas
investis par les mémes acteurs. Dans le cadre d'une enquéte sur les prix
des transports routiers de marchandises, il a deéja été difficile de
recueillir quelques informations sur les transporteurs. Il parait
impossible de préciser simultanément les chargeurs.

L'objet de la figure 3.3 et des lignes d'analyse qui vont suivre
est de opréciser notre typologie d'expéditions A 1'aide de deux
caractéristiques intrinseques de ces dernidres. A propos de la quantité
tout d'abord, une premidre remarque s'impose. Elle concerne la quasi-
parfaite similitude des croissances du tonnage et de la distance ou de
l'importance des wvilles reliées. Un croisement de la quantite
transportée et de la distance parcourue peut deés lors étre considére
comme un bon indicateur du type de liaison, révélateur du niveau de
hiérarchie de celle-ci. Il présente le double avantage d'etre A la fois
plus expressif et plus facilement repérable et quantifiable.

L'interprétation de la projection des types de produit est un peu
plus délicat. A 1l'une des extrémités, le transport d’arachide s’'associe
sans probléme 2 un transport de proximité¢, au ramassage en brousse., ou
les quantités sont faibles. A l'autre bout, un chargement de ciment et
plus encore de noix de colas est caractéristique du trafic international
(la colas est massivement importée de CoOte d'Ivoire). Il est évidenc,
pour ces résultats que l'effet d’échantillonnage est important.
Néanmoins, ils sont révélateurs d’'une certaine réalité dans la mesure
o, d'un cOté, le ciment constitue effectivement une part non
négligeable du fret A 1'import. Essentiellement consommé A Bamako, il
circule relativement moins A l'intérieur du pays.
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PROD TYPE DE PRODUIT
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DIVE PRODUITS DIVERS
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CERE AUTRES CEREALES
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QUAC QUANTITE TOTALE CODEE,
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QUA2 QUAC de 2.00 inclus 2 6.00 exclus
QUA3 QUAC de 6.00 inclus A 14.00 exclus
QUA4 - QUAC de 14.00 inclus - 30.00 exclus
QUAS QUAC de 30.00 inclus A 99.00 inclus

FPigure 3.3. AFCm : Projection de variables illustratives :
quantité¢ transportée et type de produits
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A l'opposé, les arachides dont la culture est répartie dans
diverses régions, générent peu de flux importants et sur de longues
distances. La position des autres types de produits appelle davantage
de précaution dans l'analyse. En effet, la zone de distance et de
quantité moyennes présente 1'inconvénient d'Otre situéde prés de
l'origine. Cette situation est caractéristique des modalités
regroupant des expéditions de type °moyen® (par exemple quant A la
distance et A la quantité), mais aussi des modalités regroupant des
expéditions trds hétérogenes. Nous rencontrons ici les deux cas, les
produits de consommation courante (sel, sucre, farine...) sont ainsi
typiques d'expéditions dont la distance de parcours ne dépasse pas 300
km et dont le tonnage peut aller Jusqu'a 14t. A contrario, le riz, le
mils, les autres cérales, les tubercules et les autres produits
vivriers sont 1l'objet de multiples expéditions. Du ramassage en
brousse, de 1'approvisionnement des grands centres de consommation
évidesment, mais -aussi semble-t-il, de nombreux échanges entre
commercants. Il en résulte un ensemble d’expéditions trés dispersé
dont la structure est atypique.

Sur la figure 3.4 ont été en premier lieu représentées des
variables concernant le transporteur et ses pratiques. Il s'agit
maintenant de faire le pendant de la figure 3.2 qui apportait des
précisions sur le chargeur.

Lors de 1l'enquéte sur les prix, une question portait sur les
activités pratiquées par le transporteur simultanément au camionnage.
Avant d'en analyser les résultats, il convient de préciser que les
réponses obtenues sont d'interprétation délicate. Il semble ainsi que
certains des transporteurs se déclarant également agriculteurs, se
sont lancés sur la route afin d'écouler leur production mais que la
culture de la terre demeure leur occupation principale. Un autre
groupe parait plutdét constitué de personnes pour lesquelles le
transport est l'activité dominante et l'agriculture, souvent réalisée
dans les faits par d'sutres membres de la famille, un complément de
revenu et une fagon de ne pas garder de bras improductifs & la maison.
Le nombre de transporteurs agriculteurs serait alors sur-évalué sans
qu’il nous soit possible, 2 la faveur d'une simple enquéte sur les
prix, de mieux situer l'activité principale. De la méme manidre, la
Classe des commergants-transporteurs compte sans doute de nombreux
transporteurs-cosmercants.

Ces remarques expliquent que 1l'sctivité du transporteur ne
renvoie pas, sur la figure 3.4, & des types de trafic plus marqués.
Certes, les transporteurs-agriculteurs sont plutdt associés aux
expéditions moyennes mais rien d'asutre n’apparalt nettement 2 ce
niveau si ce n'est que les transporteurs déclarant n’exercer que le
camionnage comme activité semblent présents sur 1'ensemble des
segments de marché. Encore, cette dernidre remarque ne permet pas
d'affirmer qu’'il n'y a pss de tendance A la spécialisation de la part
des transporteurs, mais simplement que cette spécialisation, au Mali,
ne s'effectue pas selon le critdre des activités complémentaires au
transport.
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Figure 3.4. AFC : Projection de variables illustratives :
capacité de charge de 1l'entreprise de
accompagnement de

activité du transporteur,
transport, mode de contact du

chargeur,

cargaison et pourcentage de bitume sur l'itinéraire
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la

. ) De fait, il semble que les conditions d'accés au fret
interviennent bien plus lourdement & ce propos. On peut en outre regretter
de ne pouvoir, & 1l'aide de questionnaires, mieux cerner les différences

qui ne manquent pas d'exister entre les multiples transporteurs qui
pratiquent le commerce.

Aprés avoir essayé de ©préciser 1les activités de nos
transporteurs, nous pouvons tenter de les définir par les caractéristiques
de leur “entreprise" de transport. Au premier rang de ces déterminants se
tiennent évidemment ceux qui concernent le parc de véhicule. Nous avons
choisi de représenter ce dernier a4 1l'aide d'une variable dénommée
"capacité totale de charge de 1l'entreprise”. Calculée en additionnant les
charges utiles des véhicules déclarés au parc, elle rend compte a la fois
du nombre de véhicules et de leur type. On constate qu’une capacité
inférieure & 10 tonnes (correspondant & un, ou exceptionnellement
plusieurs pick-up ou & un petit camion-porteur) cantonne un transporteur
au trafic de proximité (ramassage en brousse ou fret local a petite
distance). Une capacité de charge comprise en 10 et 20 tonnes (c'est a
dire un seul gros camion porteur, ou deux petits) améne son propriétaire a
opérer toujours sur le trafic local, mais plus haut dans la hiérarchie,
jusqu’a la limite de 1l'interrégional. Des capacités supérieures a 20 t (un
ou plusieurs semi-remorque) permettent enfin de s’attaquer aux grandes
distances tant en national qu’en international. Si 1'on poursuit, on
trouve peu de différences entre une capacité de charge comprise entre 20
et 50 tonnes et une capacité de charge dépassant 50 tonnes, bien que la
croissance du parc semble accompagner une spécialisation dans les trés
grandes distances. L'ensemble de ces résultats recoupe en fait largement
ceux qui avaient été obtenus en examinant le type de véhicule utilisé.
C’est que la majorité des entreprises enquétées sur les prix de transport
ont des parcs restreints & un ou deux unités et que, de ce fait, véhicule
utilisé et capacité de charge de 1l’entreprise sont étroitement corrélés.

A propos de 1la maniére dont chargeurs et transporteurs se
contactent, les choses sont plus claires. Ainsi le contact direct, sans
intermédiaire, est le plus répandu. En outre, cette pratique concerne
1’ensemble des segments de marché comme le montre la position de la
modalité correspondante, trés prés de l'origine du plan. Le recours au
syndicat des transporteurs est typique du marché intérieur malien. Vue la
grande dispersion des expéditions conclues par 1’intermédiaire de cette
organisation professionnelle, c’'est en effet ainsi que peut s'interpréter
la position de la modalité correspondante dans le cadran opposé au fret
international. Enfin c’est pour obtenir un chargement & l'import ou &
1'export que l’on fait appel & un cockser. Cette pratique est d'ailleurs
la régle usuelle & Abidjan, point de départ ou d'arrivée d’'une grande
partie du fret routier international du Mali.

Nous continuons en nous intéressant & 1’'éventuel accompagnement
de ses marchandises par le chargeur, ou quelqu’un le représentant, tout au
long de 1'expédition. On peut expliquer le fait de convoyer son fret par
deux nécessités largement indépendantes. D'une part 1le transport de
proximité est généralement trés imbriqué aux activités comnercia%es du
chargeur. Qu'il s'agisse de ramassage en brousse ou de distribution de
détail, les transactions sont effectuées en plusieurs points du parcour?.
Le véhicule sert alors non seulement au transport des marchandises, mais
aussi au stockage des produits et surtout au déplacement du chargeur,
paysan ou commergant, dont la présence est indispensable. D'autre pa:c, le
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convoyage peut n’étre qu’'une garantie de sécurité pour le fret, contre le
vol ou les déprédations notamment. Cette seconde motivation est davantage
caractéristique du trafic international. La modalité correspondant aux
accompagnements est alors attirée par les expéditions de courtes et
moyennes distances d’une part, et les flux de ou vers Abidjan d'autre
part.

La derniére variable illustrative que nous projetons représente
le pourcentage bitumé de l'itinéraire parcouru. En premiére approximation,
nous avons tenu ce critére pour significatif de la qualité de l’'itinéraire
bien qu’il faille garder & 1l'esprit qu'une chaussée en terre bien
construite et réguliérement entretenue puisse é&tre davantage roulante
qu'une chaussée revétue mais dégradée. Au regard de ce pourcentage, on
peut dégager deux situations typiques. Les itinéraires comportant moins de
5 % de bitume, tout d’abord sont caractéristiques des expéditions & trés
courtes distances, faibles quantités et du ramassage en brousse. A 1'autre
extrémité, 1la fourchette 90-95 % correspond au trafic vers 1la Cdte
d’'Ivoire, du fait d’un hiatus de 90 km dans le revétement de la route
Abid jan-Bamako (soit 7 % de l’'itinéraire). Entre les deux, on ne distingue
guére d’écart entre 1les diverses proportions du bitumage, méme si
1’augmenctation de la part de bitume s'accompagne d'un léger accroissement
du niveau hiérarchique des expéditions. Cette difficulté d’'associer plus
précisément un indicateur de la qualité de 1l'itinéraire & chaque type
d'expédition tient du fait que le Mali ne posséde pas encore un réseau de
base performant qui relierait les principales agglomérations.
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