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CHAPITRE XV - LES TRANSPORTS DANS LES PAYS DE L'OMVS ET DANS LA ZONE DU PROJET

1 — LA PLACE DES TRANSPORTS DANS L'ECONCMIE NATIONALE ET REGIONALE

Vu l'entente des trois pays, le secteur'des transports est appeléd
4 jouer un r8le économique de premigre importance.

Dans le tableau suivant on noteéra la place du gecteur dans les
trois économiess Toutefois, 1'estimation de la valeur ajoutée se heurte 3
des problémes statistigques. Elle ne tient compte gque du sectour modernc
dans le cas du lali et de la Hauritanie tandis que pour le dernier pays
la VA, du commerce y est incluse.

Tableau 141 ~ Evolution de la valeur ajoutée de l'économie nationale et
du secteur des transports dans les pays de 1'ONVS
(en milliards F CFA, FI)

1964 11965 11966 {1967 11968 | 1969 1970 1971

- MALI

SENEGAL

ViAo totale de 1%écons 159,7 }166,2 | 180,1 [ 174,3 ]189,7 | 174,71 1 190,8 | 176,2
ViAo sectour tertiaire { 72,5 | 73,5 73,3 ] 72,6 | 76,9 75,0 798| 77,8
dont transports - - 10,00 10,10 102244 - -

HAURITANIE - l

VCAI 'totale de l'éconn 29’2 - - - 4 '
Vehe secteur tertiaire 6,3 - - - )
dont transport/commerce - 5,6 - - -

V.A. totale de 1'dcon. 80,6 83,9 9
V.do gsectour tertiaire 24,5 25,9 2
dont transports 3,0 3:3

2,3 1116,1 - [118,9 |126,4 | —
6,3 | 37,8 - i 41,3} =
3!7 430 - 5,4 - -~

Le secteur tertiaire est particulidrement développé ol il représente
plus de 40 % de la Valeur 4joutée de 1'économie du pays. Bnsuite viennent
le Mali (30 %) et la Mauritanie (18 %). Dans les trois cas, le transport
représente environ 15 % de ia Valeur Ajoutée du secteur tertiaire.
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: ﬂ'iga;Tableau 142 - Evolutlon et composltion du parc autamobile du Sénégal (en nombre)
T 1961 | 1963 | 1965 | 1967 | 1968 | 1968.] 1970 :1 1971 ?
CHpreRe. ] 200140 [ 24973 128,142 | 33,063 | 35.965 | 38.235] 40.380 | 424734 |. .
M et 24080 | 2.257 | -2.395 1 24841 | 30327 | 3.407| 34851 3.71464 .

' 5f;tranaport deg" personnes et prépondérant dans celul des marohandlses.

g.;;g off1clellement enreg1stré. : o ‘ : T ;‘- ~5{

3 - SITUATION ACTURLLE DES TRANSPORTS

341s Les transports routi somg 7 "

‘ Le develﬁppement des ﬁransporta routlers egt 1lié an devaloppement;i“h“
economique général du pays et celul de la production agrlcole et des impor—
tations en papticulier. Son rBle st presque exclueif dans le domaine du

of smBmL Ce Y

Tne partle importante, mais difficile & apprécler, des 42 ansports S -hgf

terrestres 3 oourte dlstance eat aasuree par des moyens artlsanaux (anes, T
. charrettes) | _ . | o f‘jf_hﬁuﬁ}

Le parc de voitures a pratiquement doublé entre 1960 ot 1967 ef - ’.%*?*%

'kf ‘g'acorolt régulidrement d'enviren 3.000 unltés/én. L'augmentation du nombre
des voitures privées egt normmale {7 ﬂ/én) mais se concentre surtout’ dang-

ld région du Cap~Vert. On retrouve’ ici l'évolutlon du parc automoblle

1JL.Vehicules gpéce w550 ) 6041 635 695

Camion (cttes): | 124530 | 144421 | 15.647 | 17,126 | 16.910 | 17481 18,078} 18.821. %"

- les entréos: sont correctement. ostimées,celles des véhicules détruits ne let .

-;:;iﬂconsommatidn dtessence’ par exempls n'a que trés légérdment dugments o
'153(93-760 m3 en 1959 contre 105.300 m3 en. 1970) pondant la méme perlode-r“j*

19 , 6% 688 691 7154 4
| Tracteurs rout. | 4601 353 378|463 | 501 | 532f 5631 - 593 c
] TQTAL : o 3'55.7,_60_ 42.608 | 47.197 53_733 57,3_37 60.343 63.137‘: _,66.579 =

ot

. Les estlmatlons gont plumﬁt surestlmees que sous—estlmees car, 31,

sont pag* Ce gonflement artificiel’ apparalt surtout par Ia comparalnbn de -
1Yévolution” de lleffectif avec colle de la consommation de carburants. Lﬁ




Nous attirong 1'attention surtout sur le secteur du transport
routier dont 1'effectif et la composition du parc déterminent les. principales
caractéristiques et le rdle de ce sectour dans 1téconomie sénégalaigae. ‘

Sur un effectif de 184000 unités, la plus grande partie (environ :

12.000) du parc de transport est constitude par des camiomnettes. Lour r8lc est ";

trés important car elles agsurent mon sculement le tramsport urbain dans les -

différents centres du pays mais aussi le transport sur les quelque 3.00C km

de pistes inaccessibles pour les poids lourds. dinsi elles aszsurent unec

bonne partie du transport primaire de la récolts araclididre (du terrain aux -
aceds des coopératives).

Sur le sectour des transports lourds, les renscighements sont
plug détaillés. lLa composition du parc de transport de marchandise de plus
da 2 T d'unités a &té la suivante pendant les dernidres années (nombre ct
charge utile{en tonne)e.

Tableau 143 ~ Evolution et composition du parc de transport lourd au Sénédgal

| g 18 oy, l g 1969 oy,
2=6T 3.024 12968 3.146 134098
6§ =-97 1,072 1 8.012 14115 84313
9~ 15T 384 44125 378 4 +001
15 T + 198 3.49 | 199 4e134
TOTAL 4.678 29,054 4,838 29.546

La charge utile totale attcint donc environ 30.000 T. En +enant
compte d¢ la prépondérance des petits camionneurs, la capacité witaire
moyenne d'un camion se gitue autour de 6 T, oe qui est trés faible. Nous
Ne reprenons pas los chiffres détaillés par catégorie d'fge. L'%ze moyen
du parc actuel est estimé 3 10 anse.

En général, le parc de camiong munisde licence de transport public
(ctestma~dire transport de marchandises pour compte d'awtrui) reprégente
environ 312 % du prix total, le reste étant les camions de la zone orbeine, . de
transport privé on zone non-~urbaine ot des non liconciése. Les licences
suivantes ont été renouvelées & partir de 1968,
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Tableau 143 bis - Evolution et composition du parc (licencié) de trangport

© au Sénégal

Nombre | 3TLO utile ;tonnesl' .

1968 1 1969 | 1970 | 1971] 19681 1969 | 1970|: 1571

Privé

2-6T 1 3371 369| 227| 44| 1,406 | 1478 ) 111l 213
6=-9T 167 184 131 21| 1.230} 1.110 997 166
61

. 9-157 40 21 8 4621 . 532 2201 98
+ 15 7| 7 13 T4 - 186 306 341 -
TOTAL 551 627 453 T3] 3e282 | 3.426 | 2.672 479
Public

26T} 662 664 690 862 | 34156 | 3.113 | 3.399] 3.908
6=-907 425 469 497 721§ 3114 | 3.201 | 3.400] 3.476
9-15T} 223 235 253 302 1 2304 | 2.440 | 2.745| 3.310
4+ 15 T 159 196 223 261 | 3.028 | 3.883 | 2.567 5e566

TOTAL 1 1.469 114564 | 1.663 | 24146 | 11.602 12.537 12,111 16,260

2-6T 999 114033 1 917 | 906 | 44560 | 4.591 | 4.513] 4.121
6=-97 5921 653 ] 628| 42| 4.344 | 4.311 | 44397 5.644
9-15T¢ 263 296| 214 { 269 2.766 L 2.972 | 24965  3.408

* BT 1661 209 | 297 | 261 | 3.214 4.189 | 2.808| 5.566

TOTAL {24020 [2.191 | 24116 [ 2,178 {14884 | 16.063 |14.783] 18.739

Comparé: avec le tabledu 143 ci~-dessus, on note déjd qu'environ la moitié
du parc de transport n'a pas de licence. Ceoi est surtout le cas pour.la

catégorie des petits transportours(2 - 6 T) qui représente 90 % de 1'effectif -

global du parc de transport.meis seulement 70 % de 1'effectif du parc
"licencié". Ceci démontre 1'8ge élové du pare de petits transporteurs qui’
ne se présente plus aux visites techniques pour le renouvellement des -
licencos. ‘

Surtout depuis 1971 on asgiste & une réduction trés dramatique du
parc privé ou tous les . poids lourds (tout au moing licenciés) ont disparu
de la route tandis que les poids légers, trés importants pour le dégagament
de la récolte par les pistes, ont diminué considérablement de maniére 3 le
compromettre dongerouscment. . -

s
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En général, le parc affecté au transport d'arachide représente B
30 % du parc total de transport routier au Sénégal. Btant wne brancho o le -
tranaport primaire est particulidrement important, le transport est itrés g
' ‘ touché par ls vieillissement du pare de petits transporteurs. Cette catégorie,
. . qui représente pour 1'année 1969, 60 % de i'effectif Marechidien" ot M % '
Ry du tonnage transporté, avait un 8ge moyen de 12 ang. Par contre, le renou-
vellement du parc de gros portcurs semble correct.

, - A peine capable d'évacuer (ensemble avec les cheming do fer) wne - '/,
?,ﬁ o récolte arachidi2re normalg (1) le parc actuel est incapable 4'évacuer une ‘
: trés forte campagne préconisée par 1'administration de plus de 800,000 T (2).
Réoemment des mosures ont &t prises pour augmonter 1'effectif des petits
transporteurs et . assurer un meilleur taux de rotation du parc exigtant (3).

. Comme pour les deux autres pays, les renseignements sur les flux
de transport sont imcomplets. Pour 1'année 1970, la Direction des Transports
: ] aénégalais estimait le trafic routier & 180 millions TK. le Banque Mondiale
3 préconise une augmentation ammuelle moyeune du tonnage 3 transporter de
i 5~ 6 %, chiffre estimé optimiste par la Direction des Transportse

¥ B f b/ MAURITANIE

. _ lz politique dans le domaine dos transporte routiers est ingpiréc
P - ' par deux idées fondamentales ¢

: = linitation des relations commerciales directes avec le Sénégal
et le Mali
"= la création d'un port commercial & Nouakchott e

Clest dans ce cadre que s'ingerivent toutes les mesures d'inter-
vention &tatiques afin de faire de Nouakchott 1le¢ centre commercial au PaYSe

e ' (1) I a fallu faire appel & des camions militaires

B (2) En générél, le transport primaire effcotusd par le parc'de petits transe
o porteursreprésente la moitié des TK routiers dans ce seotcurs ‘

(3) Heilleur ace2s au orédit bancaire pour les transportours.
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Tableau 144 = Evolution et compogition du parc automobile de la Mauritanie
(en nombre)

1 : 19601 1961} 1962} 1963] 1964| 1965] 1966] 1967] 1968} 1969} -
Voitures priv. 6321 827{1.020{14174{14390{1.390(1.599{2.996 36563144161 § 77
autocars 8 4) 19} 25 38 8] 35 391 44 - | %
camions/ettes | 1284 }1.543{1.768|2.140)2.377]2.431 2.46213.85814.299{4.962
tracteurs 62f 88f 108| 117f 121} 121{ 119} 127! 129} -

reste 3031 395) 441 478 484} 484 444! 201} 210! -

TOTAL 20289124867 13435634934 [44410 [4.46414 4659 {7.221 {84245} 9, 09

Jusqu'en 1967, le parc des voitures s'acorott annuellement avec
250 unités quantité qui a doublé depuis. Halgré le probladme d'une sous=
utilisation de la charge utile des comions, le parc vient d'agrandir
de 660 unités pendant la seule annde 1969,

Nous analysons de plus prés lec transport de marchandisese Comme
au 3énégal, clest le parc de camions de | - 30 T qui effevtus le gros des
transports nationaux inter-urbains. Faute de données statistiques précises 3
nous analysons le parc pendant la dernidre année 1969. 2

En 1969, on comptait 929 camions dont 578 immatriculds 3 NKT
124 n & Rosso
2 n & Aleg
5 " & Boghé
9 " 3 Kaddi

Environ 14 % du parc de camions mauritaniens opérait donc 3 o
partir de la zone du projet, -

Un calcul rapide permet de constater ia surcapacité manifeste i
du parce o

~ 929 camions = capacité 5.680 T ‘ i

~ capacité de transport amnuel 1.400.000 T ou 530 millions TK
«~ besoins de transport max. 200,000 T ou 60 millions TX

o
K T

o




i Le parc de camion n'est donc utilisé qu'a 12 % seulement de 82 Cnpa~
L 0ité. Ceci méne & des tarifs de trangports "exorbitants" et explique 1'ine i

tervention étatique dans le sectour (voir organisation). Le chiffre mentionné R

: est probablement encore flatteur car basé sur le chiffre de 200,000 T

S , avancé par la Direction des Transports {1),

- Faute de données plus compléteé noug reprenonsg quelques chiffres
i‘ﬂ de la Banque Mondiale sur la répartition du trafic routier par trongon.

axe Nord - Sud 80,000 T
axc Egt - Ouest 40,000 7T

i S Une importante activité pour le secteur routier est le trangport des

- minerais de cuivre sur l'axe Akjoujt — Nouakchott. Il est certain qutune

i partie importante de la capacité inutilisée du parc de camiong gera occupée
s Par cs transport dont lc tonnage doit atteindre 35.000 T cn année normale (2).

Le transport traditionnel est relativemont important. Des caravanes
importantes de chameaux assurent encore le transport du gel-gomme du Nord
vers le Sud ot le frét malien (aucune route carrossable ne rolie.lew 2 pays)e.
Au total on estime ce transport a 12,000 T. :

¢/ MALI

En 1972, le parc de véhicules utilitaires &tait composé comme suit @

| voitures/%axis 1.804 camiong 4 - 9 T . 2.094
o camionneites T29 10 % + .ot 256
. J carg=rapides 555 citernes 5 ~30.000 1 119

o Le trafic routier augmente annuellement d'environ 3,2 %/an ot o
s | atteignait en 1971 145 millions TK. Faute de données plus précises unec analyse |
ﬁ plus détaillée n'a pas &t effactuée. -

(1) En 1971, un peu plus de 70,000 T transitaient par le wharf de Nouakchott
et 584500 T passaient par le Bufeau du Transport.

l - (2) Bn 1971, 10.000 T ont &té embarquées au wharf.
s '
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3.2ele Leg transports maritimes

Quatre installations portusires maritimes fonotionnent actuellement.
le Port Autonome de Dakar, les Etablissements Mauritaniens de Nouakchott,.

3¢2¢ Les transports maritimeg ot fluviaux

le port admlnlstratlf et leport minéralier de Nouadhibou.

Dans lc tableau suivant on retrouve les statistiques portuvaires

générales disponibles.

Tableau 145 «~ Bvolution de 1l'activité des ports maritimes des pays de

110MVS (en mlllzers de tonnes)

P A

1965 1965 1967 1968 1969 1970 1971
DAKAR '

Nombre bateaux 4.2731 44501 44336 4.103] 4.043| 5.310% 5.600
trafic Suocsz - ~ T13TE 1796 1,270 - -
Tonnage & 1'entrée 1.783] 1.742{ 24201) 24136} 1.974 | 1.900 1990
dont hydrocarbure 873 8281 14307| 1.208 974 | 1.018 967

reste 910 914 894 9281 1.000 8827 1.023
Tonnage & la sortie| 26327| 2.565] 2.781{ 3.141] 2.794 | 2.819} 2.820
dont ravitaill. 8801 811} 1.3331 1.434} 1.195| 1.147] 962

phosphates 985 1.075 808! - 9T 912 9561 14173
regte 462 679 640 736 687 716 685
Fagsager
embarquenent 27300122.500,19.400 1720013700 [14.000 {14 <100
débarquement 214200/19.100115.400|16.100|15,400 {12,700 |10 300
NOUAKCHOTT
Nombre bateau - 14 71 82 81 76 78
tonnage & l'entrée ~ {10.759133.8688 |42.589 54546 {4 3.508 63,800
" a la sortie - - 610 M1} 2.625 2181 7.480
NOUADHIBOU
Port adminigtratif
Nombre bateaux - 281 186 417 396] = 312
Tonnage & ll'entrée = 110,800 |11.T00{11.500{16.100 - 9.010
' 4 la sortie - 1545001101400 [55.400 |57.000 - 167.270
port minéralier .
Nombre bateaux - 33N 296 260 296 - 302
- 4-529 Te536| Te595 8.570 - 84372

Tonnage & 13 sbvrfie




Ltactivité du port

fermeture du canal de Suerz.

pement, il faut séparer le

de Dakar est fortement influencée par la
Pour mieux refléter son r8le dan
rafic dérout

économique de son arridre Payse

Le Wharf de Nouakchott était

3%

8 le déveldp—
€ de celui qui est 1ié & 1'activits

équipé pour un trafic de 50.000 T

Par an mais sa capacité vient d'%tre augmentde & 100,000 T permettant

1'écoulement des minerais de cui

Nouadhibou dispose de 2 porteg toul & fait distincts :
nminéralier de la Xiferma et le
bort de p8ches Le trafic du pr
de fer (voir industriesextractives) tandis que
par les begoing 4!
nement est limitéde

En plus, les acti

de 5 & 6.000 T par an.

Tableau 146 - Bvolution de 1'aotivité de

3e2¢24 Les transports fluviaux

de 1'0lVS (en tonnes)

aux hydrocarbures pour le Nord du Pays.

vre ‘d'Akjout (7.000 T en 1971).

le port
port commercial qui sert également comme _
enier évolue avec les exportations de minerais .

celui du deuxiéme est dominé
équipement de la mBme NIFERMA, Sa fonetion

d'approvigion~

vités de piche ne provoquent gu'un léger trafic

8 ports fluviaux dans les paySs

Harchandises

1964

1965

1066

1967

1968

1969

1970

197

XAOLACK

- entrées
- sorties
ZIGUINCHOR
-~ entrées
= gorties
SAINB-LOUI§
- entrées
~ gortisem

Passagers
KAOLACK
néant
ZIGUINCHOR
=~ antrées

2.588
153,088

18.845
664278

1.784
234586

14625
19538

16.695
76.128

2.356
180303

1.625
2464229

13.066
714479

21.707

T+911
5+5€3

1+410
181.952

16.680
T4e14

1.989
184382

1,007
219.721

11.359
65.311

1.738
13.111

- Te512

1.284
128.884

13.883
63.568

14303
254769

1.077
155.750

12.922
49.026

2895
184740

12
124762

10.177.]
50,029

208435 4 L
17.782_ .




Le port de Kaolack et ges annexes est exploité par 2 sociédtés .
privées (les Salins du Saloum et la SOIEC) qui y embarquent leurs productions.
Notons que Kaolack était autrefois utiligd comme port dtexportation-impor-
tation du ¥ali mais sa fonction a diminué avec le développement du port de
Dakar et 1'ensablement du Saloum —tommage max, 3.000 T)e

Le port de Ziguinchor sur la ‘Casamance a perdu aussi de son
importance. Depuis la construction de la route transgambienne son trafic a
diminué aussi par ltaccés difficile de ses installations (ensablement ).

Le port fluvial de Saint-Louis est en décline Plugieurs facteurs
entrent en ligne de compte dont celui d'une absence de produits & transporter
est le plus important. D'autres facteurs gont : 1'engablement de 1Yembou
chure du fleuve et la concurrence de la route et du chemin de fer. Le

Le trafic enregistré est celui effectus par cabotage entre Ziguinchor et Dakare .

trafic sur le fleuve sénégal a évolué comme suit = .
Trafic & la montée 1963 | 1964 | 1965 { 1966 1967 | 1968
Total (T} 19.452123.586 [184303 [21.707 184382134111
dont : sucre 642561 54141} 447261 4,697 | 5.709] 3.447
: riz 102241 1,859 24329 ] 1.860] 1.489 811
 farine Te4057 18051 9431 1.449( 783 559
huile 899 814 812 T24 430 225
matér. constire| 4.762] 9.310| 5.776 | 8.353 6.169 | 4.320
carburante 1 1.117 709 543 461 8oz 611

Trafic & la descente

TOTAL {T) 12952 | 1.784 | 24356 ] 2,288 | 1.989 | 1,738
dont s--gomme 119 167 85| 444 211 193
mil 416 169 | 1,164 T84 453 952
rig 740 447 80 121 149 159

Le trafic ci-dessus est celui de la Co
Sénégal qui avait une flotte de 6 chalands
Bou -el-Hogdad qui’ peut transporter 35

mpagnie des Nessageries du
{de 50 & 200 T) et un bateau le
0 T de marchandises ot 400 passagerss

Ia flotte avait wne capacité totale de 30 & 404000 Te Depuis la Compagnie
est liquidée et le trafic sur le fleuve a pratiquement disparu.

En plus, quelque 250 pirogues de 50 & 100 T trensportent annuel~
lement environ 84000 T de marchandises & la montde ot 5.000 T A la descente.




Rl e RN K T T
400
1964 | 1965 | 1966 | 1967 | 1968 | 1969 i
TOTAL 17147 | 10,650 | 16,431 |11.741 | 13,701 | 8.378 . %
| vers zone du fleuve } 10.688 | 3.741 | 12.576 | 9.396 114491 } 6,243 |~ .
St~10UTS 7600 { 24515 110.925 | 6.820 | 7.405 | 4.370 .
R. BETHIO - 0! - - - - o
R, TOLL 3.088 127 110 --88 22 ¢ 340 -
DAGANA - 223 184 1 1.980 | 2.962 - o
PODOR e 50 3y 1251 . 66| 128 e
| VATAL] - 756 | 1.023 383 | 1.036 | 1.400 2

Le trafic avec le Mali sur le trongon Dakar-Kidira east trés '
déséquilibré. 4 la montée de Dakar.il atteint an fin de période 170.000 T/an,
réparties entre les produits alimentairves (70,000 1) et hydrocarbures o
n (35.000 T). Le flux & la descente atteint environ 55.000 T dont 35,000 T de
o - produits arachidiers. Si le tonnage est peu important, celui des TK egt
. 3 fois plus important & cause de la grande distance. '

En général, le phénomdne de substitution du rail par la route . <2
] n'est pasg essentiellement brovoqué par un changement des cofits comparatifs e
‘ ' mais par le maintien de la capacité de traitement du rail,

1 b/ HAURITANIE

|

1s ' La MIFERMA exploite la seule ligne ferroviaire qui relie des ex— e
ploitations de minerai de fer avec le port minéralier de Nouadhibou (85C km), _

La Société Nationale des transports Ferroviaires Mauritaniens (SNTHM) R

transporte, en accord avec la MIFERMA, des marchandisess Elle peut attacher ..

] deux wagons-plateforme de 60 T de capacité chacun aux trains minéraliers.

: En 1969, environ 8.000 T ont &t4 transportées A partir de Nouadhibou vers

les 2 gtations de Choum et Zouerate,

Notons encore 1'importance dqu chemin de fer Dakar—Bamako' pour
1'approvisionnement du Sud-Est du Payse Aucune donnéde statistique n'egt dige
ponible sur ce trafice. ‘

¢/ HALT

La Rsgie des Chemins de Fer du Mali exploite la section Kidipa- Lo
Eamako-Koulikoro du Lekar-Niger sur mne longueur de 645 km. ; o

Son trafic est relatibemenf important. Car cn 1966/67 il trange

‘portait 43 % du tonnage kilométrique du Mali et 10 < des voyageurs-kilomé-
triqueg. : CT
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Le trafic a évolus comme suit : 5
Tableau 148 - Evolution et composition du trafic ferroviaire gu HALT | Eff
| Harchandigeg 63/64 64./65 65/66 66/67 67/68 | 1969 19707. ”\i
(1,000 T) 3 ‘ 5 .
3 ~ du Sénépal MTy5 | 148,11 156,7 | 178,5 | 139,9 [ 181,5 141,0
. ~ vers le Sénégal 36,5 39,6 24,9 | 29,2 | 46,2 | 55,5 65,7
, ~ trafic national 36,2 | 26,5 | 27,5{ 26,0 | 39,5 54,5 | 16,1
_H - TOTAL 190,2 | 214,2 | 209,1 | 233,7 225,6 | 291,5 | 283,4
1 Voyageurs ' ) Lo
( 1.000) | -
— du Sénégal 26,6 | 37,1 | 41,5 | 46,7 | 41,7 44,4 | 44,3 |
= trafic national | 478,0 [435,0 |519)2 53Ty4 | 661,0 | 579,9 | 460,0. :
[ TOTAL 504,6 ) 472,1 | 560,7 584,1 [ 702,7 | 624,3 504,3 5:
Les importations du 3énégal sont constitudes essentiellement par "

3 catégories de produits ; le ciment, les produits alimentaires et les cap -

burants. La voie ferrde transporte Presque la totalité deg exportations 09;
d'arachide et une partie mineure gu coton (3 = 5,000 T), Le trafic local S
) consiste surtout au transport de mil ot de riz. S

JEE A titro de comparaison, le trafic ferroviaire i partir de et vers
- Abidjan atteignait 35.000 T en 1969, '

3¢4s Les transports aériens

Le r8le gue Jjouent les transports adrieng dansg 1'&conomie des
3 pays est encore insignifiant. Les trois capitales disposent ou vont digm
Poser d'un adéroport international les reliant au réseanu international en
plein développement, La création d'adrodromes secondaires et m@mes tertiaires
dans les 3 pays a perdu de son importance (pour 1e désenclavement des zones S
difficilement aocessibles) aveo 1'accroissement des trensports routiers. PN

Dans le tableau suivant gont regroupés les donndes leg plﬁs impor— .
tantes sur les mouvements notés sur les 4 aéroports internationaux du , A
Sénégal, de la Hauritanie et du Hali.

L'aéroport de Dakar—Yoff Joue un r8le important comme egcale .
technique entre ie continent européen et Sud-américain. Son nombre impor— -
_ tant de passagers embargqués ou débarqués tient surtout 3 la présence 4'un -
3 . important cadro européen & Dakar et au Sénégal en général.




, xﬁa
Tableau 149 = Evolution du trafic aérien des pays de 1'0MVS iﬁ{
1961 | 19631 1965 | 1967 | 1968 | 1969 | 1970 | 1971
Nombre de vols] - . -
= Dakar Yoff | 10.542{ 104761 T.764). 74746F 74626 84212] BeB49| 9.069 o
~ Bamako 1e015F 12371 1.505] 1.476]° 1,558] 24799 34095 - i
~ Nouakchott 632 - 240861 2.168] 2.2321 2.288 23250 24247 i
| - Nouadnivou A 1.6250 1ETT| 1.550] 1.952] 1.668{ 1.531| 1uri9 |\
Passagers
(départ. + arr.) . '
~ Dakar Yoff 11434347(1364836(123.187 {1384457{152.018 1714418 188,406 206,253
~ Bamako 2740901 394748] 47.946] 48,037} 52.280| 45.650 494979 - i
~ Nouakchott 947801 ~ } 28,883 30.404| 39.873| 42.74 44.119] 46,075 :
I} = Nouadhibou 74095} 2248541 22,590 31.661| 37.312| 33.738| 37.015 29.1325 :
Passagers -
{transit) A
=~ Dakar Yoff [2524936{271.910|2464536 221354 12024110 21048660 1137,6501163.468 o
Frat (dspart
+ arps T) . : )
- Dakar Yoff 6.0831 4.141] 4.691] 4.547 5.1031 5.702 5.889) 6.349 5
o - Bamako Ta170] 16332] 144051 14502 14111] 1.271] 1.428 - Bt
b ~ Nouakchott - - 941 708 8101 1.481 1.113] 1.210 SRR
- = Nouadhibou | 571 542 651 802} 1.254 983 9921 1.764 Cy

i : Les autres aéroports ont connu une croissance rapide aprés o
1'indépendance qui s'est arrPtée en 1954/65. Le cas de Nouadhibou est par- - .
ticulier, il est 1ié au développement de la LUIFERMA aves son important
cadre enuropéeit. ‘

Comme déja dit, le reste des différents pays est Squipé en ‘ \‘;i
aérodromes secondaires dont le plus important est celui de SteLouis, dans .‘\;5
la zone d'intérét du projet. Il peut recevoir des avions de type Caravelle. 4

Deux lignes nationales (Air-Mauritanie et Air Sénégal) assurent i ..!
Ia liaison 1s long du fleuve Sénégal. Nous n'analyserons pas leur évolutio

dans le temps car elle est trés peu dynamique pour ne pas dire ingigni-
fiante. En aucun cas les aéroports régionaux participent au développement )

de la zone du projete. Leur r8le de moyen de desserte nlest réol qué dang




le cas des escales mauritaniennes dont l'accessibilité n'est pas agsuré

pendant toute 1'année surtout en hivernage. Les lignes desservies régulid~
- rement dans la zone du projet sont les suivanteg :

Air Mauritanie.

Air Sénégal

Adiry Mali

Air Afrique

Nouakchott
"

"

Dakar

Bamako

= 3t-Louis — Richard-Toll — Podor - Kasdi -

=~ Kita - Kayes
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- Kagdi - Kiffe~ Aoun :
= Boghé ~ Kaédi -~ Sélibaby ~ Kayes (Mali)
~ Boutilimit « Aleg - Kaddi - Kiffa

Matam -~ Bakel

~ St~Louis — Nouakchott
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4 - 1ES COUTS DE TRANSPORT

4+7+ Le coftt du ¥rangport routier

a/ SENEGAL

Les tarifs de transport routier varient sengiblement selon la
matiére 4 transporter et le chargement de ocami
regroupant 1'ONCAD et le Comité Permanent 4
le prix de transport de 1!

on. Uhe commisgion mixte
e 1l'Arachide fixe annuellement

arachide qui occupe la plus de partie du parc

de transport routier. Tl a évolué comme suit (P CFA/TK

1955/64 1964 /69 1969/72
route bitumée 14 ~ 15 12 - 8 12« 8
Pigte améliorée - 15 17
piste ordinaire 25 20 28 - 25
Piste mauvaise 28 28 40
tout terrain 38 38 50

b

. On constate que les prix officiels ont considérablement augmenté
pour le transport en mauvaises conditions. Les changenents ont été basés sur

les résultats de deux rapports
Direction du Transport en 1969.

Pour les produits autres
1'0ONCAD, ¢'est=a~dire le riz et le mi
courtes digtances
autour de 6 F CFA/

route bitumée

terre

piste ordinaire

que l'arachide, collectionnés par

1, un forfait est appliqué pour les

j bour les plus grandes distances le tarif se gitue

« Pour le transport de matériel agricole, assuré aussi
par 1'ONCAD, les tarifs les plus récents étajent :

10 F COFA/TK
12 F CPA/TK
15 F CPA/TX

celui de la COGERAF en 1964 et celui de la

piste mauvaise 20 F GFA/TK
tout terrain

38 F CPA/TK

Les tarifs pour le transport transitaire vers la Mauritanie sont

¢tablis par un bureau de fret installé i la gare de Dakan (gestion par la
HCF3 et un pool de transporteurs). Les tarifs suivants sont appliqués

= Dakar — Rosso 44000 F CRA/T soit 10,87 F CF4/TK
~ Dakar — St=Louis chemin de fer St-Louis — Rosso route

marchand
ciment

44000 F CRA/T
2,300 F CFa/T
suore/farine/thé 3.000 F CFA/T




: Pour tout transport autre que transitaire ou celui assuré par
-1TONCAD, les tarifs sont libres et donc irés variables. Une enquBte effectude
en 1967 par la Direction des Transports auprés des trangporteurs privés a

dommé les résultats suivants (F CFA/T) 3

Dakar = St-Louis
Bakar - Tambacounda
Dakar - St-Louig
Dakar = Tambacounda

Les prix libres se situent donc légérement en~dessous des prix

camion 6 T

1,500,/

5,21/TK

officiels mentionnés plus hauts.

saigir la validité de certaing

En général le prix

camion 10 T

14500/
44500/
5,61/TK
9,00/TK
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camion 20 T

1.250/T
34500/T
4,68/TK
7462/TK

du transport routier est done trés hétérogéne.
Nous reprenons ci-aprés différents calculs du prix de revient pour mieux
tarifs. Le calcul du prix de revient est

basé sur 1'étude de la Société Louis Berger dont les résultats sont
reproduits dang le tableau 150.

En résumé, les tarifs suivants sont obtenus :

charge route piste .piste pigte
F CFA/Xn utile | bitwmée | améliorée | ordinaire | mauvaise
Citrogn T46 8T g1 T1 7} 10
Berliet GLC 6 10 T 70 82 106 -
Berliet TIM 12 | 25,5 T 103 116 - -
F CFA/T/Kn
Citrodn T 46 6T 20 24 28 36
Berliet GLC 6 10T 14 16 21 -
Berliet TLM 12 | 25,5 T 8 9 - -

En comparaison avec les taux officiellement fixés on voit que
ceux~ci correspondent généralement aux chiffres calculés ci-dessus sauf pour

le transport mur mauvaises pistes ou leg taux officiels semblent Atre
calculés trop largese. '

L
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- - 7Route bitumée _ : Figte améliorée i
ACitroEn T %6 Berliet GLC 5iBerliet TLij (12 { Citroén T 46 ; Berliet GLC 6 Berliet TLi12§ . ¢4
~ ! o . s o o d -
\ : : . __‘_/o 7o j" i 59
F CFA[305.350 37 | "7184.0821 54 §1.001.438] 56 | 326,012 3B 859.3% | 5611.060.873] 56
Agsurances ‘| F CEA[111.385 13 | 173.150{ 12 | 204.742] 11 | 111.385 ‘13 1731501 11| 204.7421 11
ergonnel - F CFA1369.,000 44 | 443.900f 30 | 534.200f 29 | 369.000 43 443.900 1 29| 534.200f 22
Patento/Vignette | F CFa) 48.000 6 | 57.000] 4 83.,200f 4 | 48.000 6 57.000[ 4] 83.200f 5
is fixes \ 833735 100 11.458.132 1100 11482345 0{100 | 854,397 100 | 1.533.444 100 |1.883.015 |100
50.000 354000 Jkm 35.000 km 45,000 fm 354000 [km
hn - - L .
F CFAl 16,67 27 29,16 | 41 52,10 | 50 | 24,41 3 3,08 142] 53,08 |45
,, m ] 19,91 33 15,26 | 22 19,62 } 19 | 20,48 29 17,44 {21] 19,62 | 17
rifiant km ) 0,53 1| 043 b 1l 0,8 | 11 060 11 0,50 | 1] 0,86 | 1
‘Pneumatiques km 9,19 15 917 113 12,40 112 7,86 11 10,19 {12 19,55 {17
Réparations TTC | km - 8,03 13 8,52 t12 7,60 | 7 10,63 15 11,08 1141 10,45 8
Enjum_t;e TTC lan 1,05 2 1,22 2 1,20 1 0,97 1 1,08 1 1,58 1.
2'7\171‘313 variabef km ] 38,71 & 34,60 |50 41,68 [40 | 40,56 57 40,29 149| 52,06 |44
- Pris de revient | km | 5540 90 | 63,77 |91 93,78 |90 | 64,98 91 74,31 191 105,87 |90
1.0+ (2) . | | :
1 Bénéfice km 5,54 10 6,38 { 9 9,38 [10 | 6,50 9 .44 + 91 10,59 {16
1% (1) + (2) |
. Prix Yransport | km 60,94 100 70,15 floo | 103,16 hoo | 71,48 100 81,80 fo0 | 116,45 hoo
Prix transport | TX 20, 31 14,03 8,10 23,83 16, 36 9,14
~50 % Uilisation \
rge utile T § 7 10 T 25,5 T 6 T 10 T 25,5 T
.
o
(=%
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'b/ MAURITANIE

‘ Les barémes des prix de tout trangport routier sont fixés par las - f«ﬂ
autorités centrales. Les tarifs généraux arrBtés depuis le 12 Décembre 1970
‘gont fixés ogomme suit S

L Rosgo ~ Akjoujt 18 - 24 F CRA/TK

o , Rosso - Kiffa 23 - 26 F CFA/TK
L_H ' S Rosso — Moudjeria 23 - 26 F CFi/mK : L
: " .~ Boghé - Kaéddi 23 = 26.F CRA/TK L
| Hatam-Réo — Kiffa 24 - 30 F CFA/TK

Gouraye — Kiffa 2} - 30 F CFA/TE

- Trongon au-deld Akjouwjt 28 — 34 F CF4/TK

~Trongen ™ - Kiffa 28~ 3} P CFA/TX

Un tarif réduit est arr®té en mfme temps pour certains produits o
et certaines ssctions de routes , ” R

I

"Nouaktetiott =~ Rosso : 10 = 15 F OMA/TK pour les denrées alimentaires les
plus essentielles (céréales, huile, sucre...) et e
ciment transité par le Wharf.

Roggmo - Nouvakchott

13 « 17 F CFA/TK pour le ciment de Rufisque

18« 20 F CFA/T/km pour les mBmes denrdes alimentaires
18 - 20 F CFm/ﬁVkm pour les m@mes denrdes alimentzires

Nouakchott — Atar
Roaso - Boghé

-

C'est a 1'intéricur de ces taux officiellement fixés que la négo—
ciation entre transporteur et acheteur peut se faire. Les prix officiellement
fixés représentent une fourchettc 3 1'intérieur de lagquelle le transporteur
et son client peuvent négocier (1). -

Calculé an prix officiel, le tranmport & partir de Nouakchott sur

-", | les 4 agglomérations dans la Vallée du Fleuve Sénégal reviendrait 3 1 '14 F'F}
! E:f 1 tarif général

Rosso 13,700 B CFA/T . Lo
|-+ L . Boghé . 9¢840 F CFA/T ‘ - .
R | © Kaéagy 124,700 F CFa/T ' ~

o - Sélibaby . 18,700 P CRA/T

(1) Lés tarifs cités sont applicables dans le cas d'un transport de 10 T. oy
L'abgence d'un frat de retour est entidrement & la charge du transporteur."._: b

i
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Les nombreux petits transporteurs privés n'ayant pas de compta~
bilité, le calcul du prix de revient réel du transport routier et bien
plug difficile gqu'au Sénégal. Un seul calcul a pu Btre retrouvé : celui
effectué par Lacombe i Nouakchott. Il stagit d'un seul cas, celui d'un

Berliet GLR de 10 M. Le prix de revient se décompose comme suit (sur 3 ans)
sur route bitumée : g

amortissement 3. 7004000 licence 75,000 . }T
assurance . 5144500 carburant 24496,000 BRI
' patentes/vignet. 120,180 Iubrifiant 249.600_ Loy
salaires 14080,000 réparat./entrets 740,000
pheux 24250.000 frais financiers 1.122.528 I
146644680 , 124307808 S

. Pour un trajet de 150.000 km et une utilisation de la capacité
de 50 %, le prix de revient de la TK est estimé & 15 F Cii,

En comparaison avec le chiffre obtenu au Sénégal, le calcul o
gemble valables On n'a pag pu trouver un parcil calcul pour transport sur
pista, mais on peut s'attendre i des prix légérement plug hauts qu'an
Sénegal, compte tenmu des prix élevés des carburants ¢t le mauvais &tat
des pistes. ' T ’ ‘ :

lialgré le manque de précision 3 ce sujet, on peut supposer les
prix officiellement fixés pour les transports sur 1'axe Hosso -~ Nema comme -
valables tandis que les prix sur 1%axe bitumé Nouakchott - Rosso (8kjoujt)
sont trop hauts par rapport aux prix de revient. ‘

¢/ KALI

Les prix du transport routier sont officiellement fixés depuis
le 12 Février 1967. Trois tarifs sont applicables ;

~ sur les axes nationaux (3 1'intérieur du pays) 18,50 RI/TK.

- pour l'exportation 9,25 I/ RS
- sur axes et piste Aifficilement accessibles 37,00 M/TX (1)

(1) définies et clasgsées officiellement,
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Ceci améne awxprix guivants de. la tonne de marchandise entre @

Bamake - Abidjan 28,000 M1
Bamako — Bobo~Dioulasse 10.000 FY
Bamako ~ Gao 32.050 M
Bamako ~ Ségou 44350 MM
. Bamako -~ Nara 13,000 W
_Bamako - Kayes -
Kayos « Nioro © 9.300 B

La région de Kayes tombe entidrement dans la troimidme catégories
4 cause du mauvais &tat des pistes. Le transport s'y effectue donc a

37 M (18,5 F CPA/TK) ce qui est, compte tenu des tarifs sénégalais et
mauritaniens,trés bas.

Il n'a pas été possible de vérifier sur place llapplication de
la législation par le gecteur privé et de trouver un calcul du prix de
revient réel. Notons qu'un prix spicial est fixé pour ie transport
du coton (22,65 Mi/TK pour les graines, 25,65 M/TK pour les fibres) et
celui des hydrocarbures (4bidjan-Bamako 2.234 FM/T).

442« Le coft du transport adrien ’

Lz structure des taux des tarifs de frét est compliquée ;3 elle
varie selon la classification de la marchandise, le poids, le volune et
1'itinéraire. En général, les régles do 1'IATA gont appliquées par les
services réguliers.

Les taux au départ des pays en voie de développement mont Zénée.
ralenent de 50 - 75 % inférieurs & ceux appliqués dans 1l'autre sens. Clost
intéressant & la fois pour 1'exportateur et la compagnie aérienne qui veut -
s'asgurer aingi w frét de retour.

Quatre grandes catégories de taux de fret aérien sont éppliquées

1; un minimum de perception pour expédition de 1 - 5 kg

2} le tarif général cargo avec rabais de quantité : le tarif
"ap~dessous de 45 kg" s'applique aux expéditions de 5 = 45 kg,
su-dessus de 45 kg un rabaisg est accordé selon le poids
(jusqu'a 25 %) : '

3) les "class rates" pour les trangports des produits spéciaux

4) les tarifs spéciaux qui stappliquent & des marchandises déter=
minées d'un poids minimal donné entre points dornégs. Ceg '

tdrifs sont négociablose ' '
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A la différence destarifs des compagnies aériennes réguliéros, o~ ?
lea tarifs "charte varient comme ceux des navires affrdtés, selon la e
demande sur le marché et la capacité de transport offertes Dans les conditions
favorables, leés expéditeurs peuvent économiger 20 & 50 % sur leg tarifs JATA.

| B ' Nous donnons ci-aprés 1'évolution globale du coftt du frét adrien
' : pour les pays membres de L*IATA (US cents/TK).

- 1960

1961

1962

1963

US cents/TK 22,9 21,8 20,5 20,6

1964

19,7

1965

1966
18,0

1967
17,4

1968
16,9

1969
16,7

1970
16t4ﬂ

¢

(R
S F

Jug '3 maintenant on gonstate une diminution du taux de frét asrien de
3 %}Zn, chiffre qui est estimé se maintenir jusqu'en 1980,

Aveo les changements trés rapides dans la capacité de transport
des nouveaux types d'avions (jumbo-jet, aérobus), on estime généralement
que le cofit du fr8t aérien pourrait 8tre abaissé a 3,5 cents US/TK
(+ 9 P CPA/TK ou 43.000 T CFA/T pour la France) pour un jumbo = jet = all-cargo -
ce qui egt pratiquement le prix appliqué pour le transport routier au Séndgal.

A titre de comparaison, nous mentionnong guelques tarife actuels
appliqués & partir de Dakar-Yoff sur Parig. Tl s'agit de transport de fr&i
par ligne ordinaire (4ir Afrique, Air France), de légumes primeurs et de
poissons. Les tarifs appliqués ne sont valables que pour les pays de la
zone franc et les compagnies de la zone franc pour lesquels les prix se
gituent légérement en-desgous de ceux fixés pour les autres parys et compagniaess -

fruits frais 85 P CFi/kg avec minimum de transport 250 kg
légumes 85 F CF4/kg 250 kg
poissons 85 P CFA/kg 250 kg
crevettes 68 F CF4/kg 1,000 kg

: 95 F CFA/kg 250 kg
langoustes 147 F CFA/kg 100 kg
fraises 100 F CFA/kg 100 kg

Le prix moyen de 85 F CFA/kg peut &tre retonu pour le transport
aérien. Conpte tenu de 1'évolution déja citée dans les conditions de transe
port actuel et les guantités transportées, ce prix pourrait Btre réduit 2 .
la moitié dans les prochaines annéese e

4 titre d'information, nous donnons ci-aprés les taux de frat  -.{¢,
aérien appliqués sur les lignes intérieures notamment sur celles de la ‘
sone du projet, le long du fleuve Sénégal (tarif — 45 kg et + 45 ka).
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Tableau 151 = Le cofit du transport aérien dans les pays de 1'OMVS

DAKAR |St-LOUIS R. TOLL PODOR | KAEDI MATAM BAKEL
DAXAR - 26 = 34)35 = 42|50 ~ 5565 « T0{75 ~ 80} 75 ~ 80
St-LOUIS { 26 - 34 - 18 — 20{28 ~ 30{45 - 50165 = 73| 70 = 75
Re TOLL | 35 - 4218 - 20 - 18 = 20140 ~ 45}45 = 50| 65 « 70
PODOR 50 - 55[28 - 30}18 = 20 - 27 ~ 30|40 - 45] 50 ~ 55
KARDI 65 — 70145 ~ 50140 = 45/27 - 30 - 12 = 20y 35 « 35
MATAM 75 = 80165 = TOJ45 ~ 50[40 = 45{18 = 20| = 30 -« 30
BAKEL 75 = 80|70 = 75{65 =« 70{50 = 55|35 = 35{30 = 30 -
NKT BOGHE! KAEDI | BOUPIL{ ALEG SELIBABY
Nouakchot: = 140 « 49|53 = 66123 - 29140 - 49|82 - 102
Boghé 40 ~ 49 - 19 - 32{23 = 29{10 =~ 13146 -« 58
[ Kaddi 53 = 66{19 -~ 32 - 32 -« 40(18 - 22|28 - '35
Boutil. 23 - 29123 - 4932 - 40 - 16 =~ 20159 = 74
Aleg 40 = 49110 = 13§18 = 22{16 ~ 20 - 43 - 54
Sélibaby 82 ~102146 = 5828 -« 35|59 - 74143 - 54 -

4e3e:le colit du trangport ferroviaire

4a3sla Le trafic intérieur

a/ SENEGAL

Le tarif est trés variable selon le changement des wagong. et le
tonnage transporté. En réalité, chaque volume 1mportant de trafic fait
1'objet de négociations swr les prixe

Le tarif pour le transporf des phosphates vers Dakar est rartis-
culier. En 1969/70, il étvait fixé & 2,37 F CEA/TK tandis que son prix de
revient était estimé entre 3,14 - 5, 15 F CFA/TX,

Le tarif appliqué pour les arachides est fixé annuellement.
Depuis 1969, il oscille autour de 9 F CFA/TK.

En ce qui concerne le transport national des autres produits, les
prix indicatifs suivants sont généralement appliqués 1

ciment 10 F.CRA/TX essence, pétrole 12 B CPA/TK
machines 12,5 F CF4/TK gasoil 8,5 F CRA/TK
rig/mil/ma%s 7,5 F CPa/TK engrais 7 F CPA/TK
tourteaux - 7T P CRA/TK

Les tarifs sont nettement plus hauts que ceux appllqués pour le.
trafio malien en general, ils sont dégresszfs & part1r de 200 at. 400 km.
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b/ MAURITANIE

Le prix de¢ transport ferroviaire pratiqué par la SNTFM est partie

oulier car il n'inelut que les frais de fonctionnement du matériel roulant

¥rés restreint (et les fraig de personnel) tandis que 1'équipement, ltentre= .

tien et 1t

que ceux mentionnés ci~aprds pour le trongon malien de la ligne Dakar—Bamako. .

amortissement du chemin de fer sont & la charge de la NIFERMA,
Deux tarifs sont appliqués pour toutes marchandises :

« 2 F CFA/kg entre Nouadhibou et Choum

~ 3 F CPA/kg entre Nouadhibou ct Zouerate

- i‘,’%‘é i'.CFA/TK Novadhibou - Zouerate.

e/ MALI

Les tarifs intérieurs sont sauf quelques exceptions, les mBmes

443+20 Le trafic intermational

Les tarifs suivants sont appliqués sur la ligne Dakar-Bamakoe

Koulikoro pour un taux de chargement des wagone de 6/10 {en F CFA)
- trongon trongon

' Sénégal Mali

véhicules £ 5T | 12,00 9,15

£5=-8T 11,00 8,35

+ 8T 10,00 7,60

engrais 5¢15 3,90
matériaux cons :

construct. 8415 6,20

mécanique ‘

céréalesg - 9,40 1,15

ciment + 20,000 T = 5,20 3,95

+ 20,000 T 4,00 3,05

Tiz mine. 10,000 T 4,00 3,05

ooton min. 2.000 T 5,00 3,80
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. Pour évaluer 1'importance du point de vue économique des charges
de transport pour l'économie malienne, nous donnons ciwaprés les tarifs
appliqués par la SOCOPOA (Bamako) entre Bamalo-Dakar et & titre de compan
raison ceux de BamakowAbidjan (fer/route), prix forfaitaire de souswpalan
en F CF%/T. : :

| , Dakar-Bamako  Abidjan-Bamako  &bidjameBamako
farine 9.498 15,551 12145

gucre 92.806 154551 12,145

fer/fonte 12.915 20,323 164735 ‘
mat. agricole 15.602 20,212 16.675 ;
engraig 94315 17,032 134426

ciment 84190 15.574 11.497

Imile 14..415 18470 144175

4+4e Le cofit du transport maritime

4e4ete Le fré8t maritime

Le marché du trangport maritime emt extr@mement compliqué et en
pleine évolution. Nous donnons ici quelques taux généralement appligqués
pour des marchandises non encombrantes. Il stagit de moyennes générales
indicatives, selon le type de navire de transport {en Us $/ﬁ3).

navire porte— porte~ porte-
classique palettes  containars barges (LASH) -
voyages aller/retour : '

. 20,000 milles nautiques 9,35 9,20 8,43 7,28 .
10.000 milles nautiques 6,11 5,38 4,97 4,09
5000 milles nautiques 4,50 3,47 3,25 2,50

Pour un voyage maritime, moyerme de 10,000, le tarif par tomnecau
d'affr@tement d'un m3 varie entre $ 1,6 - 3,8. A celui-ci s'ajoutent les
frais de manutention parfois trés importants. Selon 1'utilisation de la
capacité du bateau le tarif global du transport maritime est le suivant
(3 par tonneau d‘affr@tement d'un m3).

navire porte-— porte~ porte—
classique  palettes containers barges (LASH).
100 % de la capacité 23,11 12,78 10,87 11,49

‘50 % de la capacité 29,20 18,20 15,80 15,60

e A
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Le taux du frat augmente considérablement pour le transport des
marchandises encombrantes par eXxemplé les machines agricoles. 4 1'heure
actuclle, le taux de fr8t du gros matériel atteint 40 §/m3e

Au prix Fob, augmenté du frdt, stajoute 1'assurance maritime (1)
qui est généralement 1 % de la valeur de la marchandise et les frais de PR
transit qui peuvent monter jusqu'a 6 % de la m@me valeur. Les droits d'entrée - P
constituent encore une charge supplémentaire. ' o

i . Sl

A43i24 Les frais portutaires

a/ NOUAKCHOTT

_ La taxe de wharfage & Nouakchott est fixée officiellement par
arr8té. La dernidre date du 1 Octobre 1969,

sucre, riz, mil, gomme 900 F CF4/T

sel, farine, huile

pomaes de terre, lait,

poissons salés, ciment,2,600 F CF4/T

autres marchandises 3,700 F CFA/T '

b/ DAKAR

En dehors de frais de débarquenent (embarquement) une taxe composde
de plusicurs éléments est levée par navire. Pour un navire qui vient effoctuer
des opérations commerciales, la taxe se gitue entre 7 - 8 F CFQ/TKN. Les B
taxes de débarquement (embarquement) sont fixées par catégorie de marchandises.
Elles sont fizées depuis le ler Juillet 1971 comme suit :

entrée gortie _entrée sortie
~ blé, mafs 40 F CFA/T 600 F CFA/T sucre, mil,riz 110 F CFA/T 110 F CRA/T . |
ciment 600 F CFA/T 110 F CFA/T pétrole brut 30 F CFA/T 30 FeBafr
engrais 600 F CFA/T 180 F CF8/T véhicules 24400 F CFA/T 2,400 F CFi/T'~ -
légumes 1.750 F CFA/T 600 F CFA/T autres march. 600 F CFA/T  '600 F CFA/T, .
. : L
- (1) 2 la charge de 1'acheteur s'il s'agit d'une vente "CAF", 4 la charge du j);;;

vendeur s'il s'agit d'une vente "CIFM. ﬁ%
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4+5« Lo cofit du transport fluvial

Nous mentionnons ler tarifs appliqués par la Société liauritanienne
de Navigation (& partir de Rosso)s 4 1'houre actuelle, ilsne rcprésentent -
que des valeurs presgue symboliques compte tenu de l'absence d'un pransport =
effectif en quantités suffisafites. Les tarifs suivants sont appliqués

(en F CFA/T) (1). - S

/

13re oaféqErie.(Z) 22me catégorie (3)| Jme catégarie (4)

Dagana, 1070 9% 900
Podor 2&650 1 .780 1 a640
Boghé 24925 2.440 2,200
Kadai 44000 3.400 2.800
Matam 4+340 3.480 24900

Caleulé par TK, les prix varient entre :

1&8re catégorie 3&me catégorie
Dagana 27,13 , 23,10
Matam 8,85 5,90

‘(3) sucre, sable

En ce qui concerne le cabotage entre Dakar et Ziguinchor, le
tarif varie entre 2.8C0 ~ 3,000 T pour le transport d'arachide.

Le tarif du trangport sur le fleuve Niger assuré par la Compagnie
de Navigation Malienne, ost fixé officiellement selon la catégorie des
prefduits. Ainsi on trouve :

moins 500 km plus 500 km o
matériel 3,5 F CFA/TK 3,15 F CFA/TK "
oéréales 2,975 F CFA/TK 2,45 F QFA/TK - S

(1) Trois tarifs sont appliqués & la montde ; & la descente tout le frét est
taxé au tarif "3e catégorie".

(2) essences, matidres dangereuses

(4) mais,_orge,'blé, ciment, fer, boia eotc. -
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CHAPITEE XVI - LE COMMERCE DANS LES PAYS DE L'OMVS BT LA ZONE DU PROJET

1 — LE COMMERCE DANS L'ECONOHIE NATICNALE ET REGIONALE

tive de co sectcur est trds difficile ot donc trés approwimative. Dans les . . .|
économiques de 3 pays, l'importance de l‘act1v1te commercmale est o

comptes

Le pecteur commercial est caractérigé par le fait qﬁe la totalité ;.
de Ba production est constituée par des "marges™ qui ne sont pas un produit = - '
mais un élément du prix des produitse. C'est pourquoi l'évaluation quantita- '

estiméa comme suit (en milliards F CrF4, M),

Tableau 152 ~ BEvolution de la valeur ajoutée de l'économie nationale et du . o
secteur du conmerce dans los pays de 1'0KVS {en nilliards F CF4, BN),

A t

t 1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970 1971 '5
JENEGAL
VdA. économie 159,7 | 166,2 |180,1 | 172,3 | 189,7 | 174,1 { 190,8 { 1716,2 { "~
Wehe mocts tert. T2,5 73,5 13,3 72,6 76,9 75,0 79,8 | 77,48 §

« commeroe 54,5 5545 55,2 .2 57,8 - - =
I ITANTE _ U
Vi« dconomie 29,2 - - - 43,1 - - -  ;
Vehe secte tort. 6,3 - - - 7,8 - - - it
" VpB.« commerce 5,6 - - - 5:4 - - - E
+} kransport Y
mLI | | k
Vid+ économie 80,6 83,9 1 92,3 | 16,1 - 118,9 | 11,9 | 126,4
Vibe sect. serv. 24,5 | 25,9 | 26,3} 37,8 | = 41,3 | - ~
Vit. commerce 19,3 20,2 19,8 31,9 - 32,6 - - X

Au SENBEGAL, comme au MALI, le¢ secteur commercial représante
environ 30 % de la valeur ajoutée du pays avec legquel il évolue pratiquenent
paralldlement. Au Sénégal, le secteur ocsupe & pen prés la mBae place, du
point de vue production brute, gue 1l'ensemble du secteur primaire.

En MAURITANIE, les comptes économigues n'explicitent pas en
détail le secteur commercial qui est confondu avec celui du transport. PR
L'ensemble dos deux activités constitue la plus grosse partie de la valewr . .
ajoutée du secteur tertiaire, celui des autres services n'étant pas encore BRI
trés developpe. :
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f © Aussi sur le plan régional on ne peut ostimer 1'importaznce de
E 1tactivité commerciales. En dchors du fait que rien n'cst connu du scctour
T commercial organisé et on ‘tonant compte de 1'abgence dlautres emplois, la
pratique du commerce est généralisée dong la région. Le nombre dlemploig

-

] -salariés cst sans doute limité & 400 ~ 500 pour toute la zonc du projete
. L

- N . 2 - LE GOH/ERCE INTERIEUR

a/ SENEGAL

‘Le secteur moderne du commerce duns 1a région du Cap~Vort est .
dans les mains de quelques socidétés frangaises bien organisées. Le commercd
de détnil libanais et sénégalais y tient wne placc importantc mris toujours
gecondairc.

Le commerce intéricur dans le pays est margqué par unc modification "%
profonde de son implantation. Soug ‘1'influence de la nationalisation du o
- commerce agricole, qui av2it pour but dd faire disparaftre 1'économic de
: traite, les sociétés frangaise do commerce se sont replides sur Dakar ot les -
centres urbaing régionaux. Pour remplir ce vide an a créé la SONADIS ‘

‘ (Société Nationale do Distribution) en 1969 qui a établi des points de .
{ S vonte dans chaque chef-licu d'arrondissement. Ia gsociété groupe 1l'étnt ot des
B I soclétés privées dont unc des plus importantes est la Compagnie Sénégalaise

du Sud-Est. Elle assure 1z distribution d'enviren 850 articles. '

_ Pour complétor ce réscau, environ 15 "sociétés de comuergants”
furent créées. Elles tournent au ralenti maig approvisionnent néammoins
quelques 200 localitém. :

I i Le treisidme plan constate que "les structures miges en place i ;j
ity | par l¢ ITe Plan n'ont permis ni de freiner la haussc des prix ni de remédicp L
E&i - au probléne de l'inguffigance des points de vente" aprés le retrait du

commerce frangais de l'intérieur du pays. Il prévoit la création de-
"contrales d'achat" (sans spécifications) et une amélioration du financement.
du comicrce traditionnel mais rien n'a changé jusqu'd maintonant. e

Institutionnellement, le commerce agricole est étatisé mais la
participation du sectour privé cst largement dominante. Bn offet, c'ost le
dernier qui’assure pratigquement 1'évacustion de lz production arachidiére
et de riz, desquelles 1'ONCAD détient le monopole de commercialisation,

: Pour 3 autres produitstle mil, le nidbé ot le sucre, lc commerce ost régue
R | larigé (fixation des prix & la production ot & 1a consommation) mais la _
SO | commercialisatien de ces produits roste aussi largement dans les mains des

1 commer¢ants privées ~ SR '

i




Dans la Région du Feuve, les ancienncs maigons d¢ traites _
opérent un commerce de détail (Heawrel ot Prom, Devés ct Chaumet)et continnent
d'acheter 'la gomae arabiguo mzis lec centre de 1'ancien commerce de St-Louig
s'est retiré vers Dakar. L'activite commorciale et limitée pratiguement 3 .
Lo un certain nombre dteuropéons,de syro-libanais ot de mauritaniens qui opgrent - ..’
; o & leur compte principalement & Saint-Louis. _ ‘ : o

En dehors des 6 - 7 concentrations urbaines do 1a zone, le rfle
du marché local reste trés important pour l'approvisionnoment local des -
villages. ’ '

b/ MAURITANIE

L'zpprovisionnencent d'un Pays aussi étondu et difficilement accese o
sible congiitue un probléme majeurw Conscient du problame dc 1'étatisation.’ .
complétc de ce scctour, le gouvernoment a opté pour un systéme mixic comme '
au Sénégnl. En absence d'une proeduction locale commerciale, unc sociétd &
majorité &tatique (66 2 du capital) la SONDMEX a &té créde on 1966, Elle
déticnt Jo monopole d'importation de 3 produits (suerc, riz, thé) ct lo
monopolo d'exportation de 1a gorries Elle joue un r8le de plug on plus
important dans le commercc commc organisme de régularisation des cours.
Elle dispose de 9 succursales dang le pays dont trois dana 1a rézion du
fleuve (Boghé, Kaédi, Sélibaby).

A partir de ces centres, clle vend au stade de gros; 4ux Commerw—
¢ants de détail privés qui sont sensés respector les marges bénéficianires
officicllement fixdeses- LT

En ne tenant pas compte de la subvention d¢'état sur los transports L
du sucrc et du riz (1) la socidts fait des bénéfices annuels de 25 millions F Cry
sur un chiffre d'affoiresde 3 milliards F CFA, ‘ ;

l
. L.

51 la SONIHEX dominc le secteour commercial des produits d¢ consowm-—
mation ds premiare nécessité, lc¢ roste du commercc est totalement privé. Los
malsons de commerce frangaises traditionnelles sont inst2llées & Nouakchott, ,
Elles sont en général peu spécialisées et lour activitsé a eascnticllement 3:?;
pour origine l'importation. Le commerce meuritanien ot libanais est trés R
import2nt ot se retrouve & Nowalkchott ¢t dans les villos frontalidres du
paysy & partir desquelles cst ravitaillée la brousse. Informé des pogsi-
bilités des marchés traditionncls ot des ressources locales i1  peut
rivaliser avec leos grandes entreprises commerciales de Nouzkchott,

(1) Les prix du sucre of du riz gont fixés vhiformémont pour tout le

; : territoire mauritanien. la subvention pour le transport vient du Funds. o
G d'Intervention Conjonctuelle lui-mBme approvisionné par=lawTéxeld‘Interéf7b;f
fo - - vention Conjoptuelle, lavéo sur praliquement towte:importations C
| . + la subvention annuelle varic entre 300 ~ 400 millione P CFi.
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Les petits commergants sont trés nombreux (1) et s'appro-
vigionnent auprés des boutigues plus importantes sur place.

o

Un trait caractéristique du commerce mauritanien esf.le R
rfle réduit du marché, Sauf peute8tre dans la zone du projet, los marchés ne'.
Jouent qu'un r8le limité & la cité ot ils sont installéy '

Jusqu'en 1971, le probléme d'unc intervention dans le
demaine de la commercialisation de produits agrieoles ne se posait pas. Il
est certain qu'avec la production locale de surplus (surtout dans 1'aménam
goement de M'Pourrié) le probléme commercial devicent crucial. Disgposant
déja d'un circuit de commercialisation il &tait normal qua les deux
premiéres récoltes de riz soient achetées par la SONINEX. Si le probléme o
judiciaire semble 8&tre mineur (car cetie nouvelle aetivité change 1le R
caractére fondamental de la socisté d'importationmexportation) un probléme -
économique sc pose déjd : le prix élevé de la production locale,

. T
' FY

o/MALT

Le sectour commercial du Mali peut 8tra divisé en deux

groupes ¢ celui du commerce privé (hors pétrolier) et celui du commerce
d1Etat. ’ .

- Le commerce privé se confond pratiquement avec le scetour
commercial étrangers Il compreénd surtout des sociétés purement commercialos. =
Aprés la dévaluation du franc malien (1968) et les problémes d'organisation . .
et de gestion dans les sociétés d'état, le sectour connalt une certainc  ;}&
relance on fin de période, ‘ L

: En 1970, le secteur d'Etat représente 60 % du chiffre . -~ .. &
d'affaire global du secteur aprés avoir atteint 80 % de celuiwci en 1967

I1 comprend cssentiellement 5 entreprises dont la SOLIEX est de loin la ;
plus importentee (Cede de plus de 10 milliards M/an). Clest clle qui est B
chargée de l'approvisionnement et de la distribution des principaux produits =
d'importation. Flle a le monopole dfachat des 11 produits essenticls. Flle
en assure non seulement les approvisionncments on gros mais aussi la dige
tribution au stade du détaile Ceci en fait une lourde machine gqui trouve
des grands problémes & concurrencer avec les petits commergants surtout -
dang les régiong périphériques du payse _ R

e ———

{1) En 1972, 1 éommergant réprésente environ 200 habitants; - : o

'
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S2 gituation financiére cst trés précaire & causc des fortes
réductions dos marges (les prix sont fixés par voie autoritaire sur 1'ocne
semble du Territoire) aprés la dévaluation malienne pour contenir la

hausse des prix. 4 oBté du r8le commercial, la SOHIEX jouo donc un rBle
o social trée important. -

E Depuis lors, elle ne pout mobiliser des fonds pour le¢ Budget S
o 1t d'Bquipement t&che initialoment attribuée & la Société. S

Lo dewxidme société, 1'Unicoop devrait regrouper les coopératives
de consommation mais exerce actuocllement unc t8che commerciale parallile 3 oy
celle de la Somicx«L'OPAM, clle, ost c.argée de la distribution des céréales = .

(mfl.l et —I‘iz)i = ' b

En co qui concerne la commercialisation des produits agricoles,
e politigque plussouplc samble sc dégager depuis 1968. Comme an Sénégal
la commercialisation dea produits agricoles est é&tatisée mais la partici= .
pation du secteurvprivé résle exclusif,danstle:ddmainewdaé*transports. En- -
| _ plus; pour les céréales par exemple, .le mondpole’d'achat. {(OPAH) nlestoqué = =
s : o 3emporairg=(voir chapitye sur l'agriculture).. . 7 : : oo b

7 b ; z - - S 3
) e PR S Coauit 4 ‘.'.'.‘-- MR ST
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3 -~ LE COMIERGE BEXTERIEUR e

L'apprdciation globale du commerce extérieur des 3 pays est trés f“
difficile & offoetuore Ellg souffre surtout de la souseestimation. importante = -\
de son volume, provoguéc par un commerce clandestin trés développé, la
non-inclusion d11 commerce intro-UDEAO ou des achats au titrc de 1'aide
extéricurc ou do donse

Ea o¢: qui concerne les importations on remarque dans les 3 pays
wie rigidité dzns la structurc ob unc progression constante, malgré des
¢fforts de divorsification de 1a production nationale et le développemont e
d'une industric: de substitution. Dot

Les oxxportations sont cncore trés pou diversifidess Trois pro-

duits seuloments formont L'ossenticl de leur valeur :l'drachide, le bdtail et
les minerais. '

¢

‘ ) Le rmisultat:. mot des échanges commerciaux des 3'pays ¢st hétéro~ L
= . &¥e z.ay SENB WL, lo déficit augmente régulidrement ot atteint 25 milliards - . - -
| EE I F CFA on 19713 En HAURITANIE lo surplus atteint 11 mpilliards F CrA s
=3 en fin de période ot le MALI accuse un nouveay deéficit important on 1971
1:: . aprés 1'amélio ration encourageante des annéen précédentass

ST
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. Les échangeos officiels entre les 3 pays sont limités surtout 2 des.
mouvaments de transit (& travers le Sénégal) tandis quo ceux avec lo reste

de 1'Afrique sont trés faibles m2lgré 1l'existence d'accords douvanicrs
favorables,

Nous traiterons chacun dc ces problémes ci-aprése Les statistiques
sont mentionndes séparémont dans le courant des chapitres congacrés aux
différents sectcours gconomiques. ' .

3+7e Log importations des pays de 1'0MVS

. Nous avons rogroupé lox chiffres officiellcment publids pour les -
trois pays dens lo tabléau (en tonnes) et (en valowun).. _ - HE

Au SENEGAL, les importations ont progressé fortement aprés 1967,
date avant laquelle elles étoient pratiquement sgtables. Tous les groupes L
‘de produits sont on progression sauf colui dea produits finis de pohsommas S
tion. Les produits alimentaires représentent environ le tiers de la valour -
des importations (aprde ¥tre montées jusqu'a 60 &% en 1967). Comme le HALI
et la MAURITANIE, le pays doit importer entiérement ses begoins d'énergie.

La progression des importations de la MAURITANIE ast pProvoquéc S
par doux événements importonts dans lc pays : l'installation de la MIFERMA o
¢t la construction de Nonakchott. Toutefois, les statistiques sont particue
liércement fauaséces par l¢ non-cnregistrement du trafic transit par le -
Séndgnle A o

Les importations dc produits alimentaires éu HALI gont relativament

“bassos (10 — 25 %) ct sont constituées ossenticllement par le suere et les

céréaless La progrossion dog importations totales est surtout influencée i
par les importants programmea d'infrastructurc lancés pendant lo premier Lo
plan quinquennal. La déveluation de 1967 aurait du provoquer unc forte o
baisse des importotions moig leo Gouverncmont, par crainte d'unc augmentation . . .
du cofit de la vie, n'a pas laissé monter les prixe En plus, une partie

importante du commerce malian passc par dos accords bilatéraux (surtout - :
avec lcs pays de 1l'Burcpe de 1'Est) qui n'ont pas &té touchés par la o
dévaluation. S :

3e2. Les axportatioqg_dgs pave de LYOMVS

Walgré les efforts de divorsification de la production 3 l'intérieyr]-}
des pays, les exportations des 3 pays sont constitudes essenticllement de. '
4 produite : ' ’‘arachide ot phosphates pour le Sénégal, le bétail pour le ., |
Meli et les minéraig de fer pour le Mauritanie. Nous dennong ci-aprés. -
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1'évolution globale des exportations avoc ot sang scs pfoduits de base.
(en milliards F CFA). Notons que commc pour los importaticng, les données
statistiques souffrent des mBmes défaillances que celles des importationsg,.

dbleau 153 - Evolution des expo, tations des pays de 1'0iVS (en milliard F.CFA, B

- | 190 [ 1987} 9657 1963 19B4] 19651 1966] 1967] 1968] 1969] 1970

. Ve our globale , : 1 1 ; \ !
SENEGAL - 27,9 1 30,7[ 30,7127, |30,2| 31,7}36, |33,9| 37,41 31,9 42,2 §T 5
HAURITANTE | - 0,41 0,7} 0,4 111,3| 14,2] 17, [17,7| 1746} 20,5} 24,1 25,11
MALI 1,5 541 2,51 2,61 4,1 3,9 3,2 2,0 2,71 S,Q - 91 jQ,Tn?f
alpur sang : T N
pfluit: de base I , R
SENEGAL - 4,31 4,6] 6,01 4,5} 4,4] 5,8 5,2 8,0} 12,3118,8 18,8 _‘ :
. HAURITANIE | - 0,41 2,7| 0,4t 0,71 1,2 1,5] 2,3} 2,3 3,4 3,21 4,71+
MALI 1,5 4,14 224 2,21 4,0] 2,6 2,3} 3,0 4,1] 4,81 4,8 &4 ]

Pour le SENEGAL, les exportations sont retourndes & leur nivezu
du début des années 1960, aprés les hausses de 1966 et 1968, correspondant
a des récoltes d'arachide abondantes. L'arachide, qui roprésentait en 1961
encorec 83 % des exporiations, ne représcntc gue 54 ﬁ de celles=ci cn 1969, .
Le terrain perdu dans le secteur arachidier a &té comblé par une augmentation
sensible de produits finis destinés & 1'dquipement ou & la consommation, =
Il s'agit suptout de matidre toxtilo, conserves de poisson et de chaussures. =

De la ventilation des exportations par groupes de produits '
ressort aussi une progression trés netto de 1l'exportation d'énergic - S
(produits.pétroliers), mais ceci est surtout du & 1'amélioration des statise - g
tiques douanidres. Il s'agit des exportations vers le Mali et la Mauritanies L

En dehors de llexportation des minerais do for de la MAURITANIE,
le pays exporte cncore 3 produits s les produits de 12 pBche, la gomme ot
lc bét2il. Les envois de minerai se stabllisont autour de 9 millidns T ou-
20 milliards F CFAs On pout s'attcndre & une nouvelle haussce & partir de -
1971y année pendant laquelle 1z capacité de production des mines 2 été
auvgmentéay J

Au MALI, les exportations (exprimées en F OFA) ont quadruplées
en valeur entre 1968 ot 1970. La progrossion réelle cst moins importante
ocar la dévaluation de 50 % en 1968 a entrainé automatiquement le doublement
de valeur (en BM) oxportée, tandis que la qualité dod statistiques ~+.. .

v,
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