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Resume analytIque

La multIplIcite des petItes economles de l'Afnque de l'Ouest se dIrIge vers
l'IntegratIOn Les lIens entre elles dependent d'un secteur efficace de transports
routIers car ce sont les camIOns qUI transportent la maJonte des prodUIts entre ces
pays Sans transports routIers rapIdes et a faible coût, les efforts mvestIs dans
l'harmomsatIOn des polItIques commerciales ne rapporteront pas tous leurs avantages
potentIels La presente etude se penche sur l'efficacite du camIonnage entre et au sem
de quatre pays du « coulOIr central» de l'Afnque de l'Ouest Côte d'IvOIre et Ghana
sur le lIttoral et les pays enclaves du Burkma Faso et du MalI

Quelle que soit la mesure adoptee, le camIOnnage en AfrIque de l'Ouest fonctIOnne
moms efficacement que le camIOnnage dans d'autres partIes du monde
Premlerement, les matIeres premIeres -pOIds lourds, pneus, pleces de rechange et
carburant - coûtent plus cher que partout aIlleurs L'absence de fabncation regIOnale
de ces facteurs essentIels et, partant, la necessIte de les Importer contnbue a leurs
coûts eleves , au même tItre que les drOIts tanfaIres eleves Imposés sur les
ImportatIOns Pour toutes ces raisons, les camIOnneurs de l'Afnque de l'Ouest
Importent presque touJours des camIOns d'occasIOn Deuxlemement, les agents et les
forces de l'ordre demandent des pots-de-vm aux pOInts de contrôle Ne pas repondre a
leurs demandes entraîne des retards qUI peuvent être encore plus coûteux du pomt de
vue efficacite TrOIsiemement, les camIOns ne couvrent que de courtes dIstances
pendant l'annee - mOInS de la mOItié de la dIstance couverte dans d'autres partIes du
monde en developpement, en moyenne QUI plus est, peut-être pour un quart de cette
modeste dIstance, Ils voyagent sans cargaison Ces deux facteurs entraînent de faIbles
recettes pour couvnr les coûts fixes et de faIbles marges beneficIaIreS
Quatnemement, un cercIe VICieUX s'enclenche quand les camIOnneurs ont tendance a
surcharger leurs vehIcules lorsqu'Ils trouvent du fret afin d'augmenter leurs revenus
annuels Cela endommage leurs vehIcules, faisant qu'Ils rIsquent encore davantage de
tomber en panne et cause des aCCIdents Des camIOns surcharges pouvant être
dangereux sont une prOIe encore plus facIle pour les forces de l'ordre a la recherche
de pots-de-vm Cela accelere ausSI la degradation des quelques rares routes
mternatIOnales bItumees de la regIOn En cmqUIeme lIeu, alors que dimmue la
rentabilIte, peu de camIOnneurs qUIttent le secteur pour se tourner vers d'autres
profeSSIOns a cause du prestIge lIe au fait de posseder un camIOn Par consequent,
certams camIOnneurs offrent leurs servIces a des taux qUI ne couvrent pas leurs
coûts d'amortIssement Ils operent a perte, en dessous des coûts encourus Ces
camIOnneurs tendent a contInuer en epUIsant leur capItal et en obtenant un mInImUm
de commandes par le bIaIS de systemes de roulement selon l'ordre d'arnvee, gere par
les syndIcats De cette mamere, le camIOnnage en Afnque de l'Ouest peut être tres
competItIf (avec un grand nombre de camIons aux maIns de propnetaIres mdIviduels)
et tres cher (au vu d'une sene d'InefficacItes)

Deux traites regIOnaux (CEDEAO) regissent les transports routiers entre pays
adjacents (TIE) et - pour le fret venant de l'exteneur de la regIOn - par le bIaiS d'un
pays tIers (TRIE) TIE couvre les routes approuvees du camIOnnage mternatIOnal, le
pOIds maXImum et autres caractenstiques techmques amSI que les documents des
vehIcules (y compns l'assurance) TRIE concerne la dIstnbutIOn de fret entre les
camIons enregIstres dans le pays (côtier) traverse et le pays (sahelIen) de destmatIOn,



la documentatIOn pour le fret de transIt, le fait que le vehIcule peut être scelle pour
garantir que le fret sort du pays mtermedIaIre (ou Il n'est pas Impose) et un systeme de
secunte regIOnale pour couvnr le nsque dans le cas contraire Les pays de la
CEDEAO - dont les quatre pays etudIes - ont SIgne et ratifie ces traites, maiS la
plupart les transgressent au mveau de l'applIcatIOn Dans la pratique, les agents
douamers et autres representants offiCiels utilIsent certams aspects de ces traites - par
exemple, la condItIon pour un camIOn d'être scelle - pour demander des pots-de-vIn
et retarder le trafic Ils applIquent certames partIes des contraIntes TIE sur les routes
approuvees aux condItIOns TRIE Ou alors, Ils mtrodUIsent des condItIOns
entIerement etrangeres aux traItes, par exemple, la necesslte d'aVOIr une VIgnette
tounstIque pour les camIOns enregistres dans le Sahel et qUI traversent le Nord de la
Côte d'IVOIre Les elements facIlItatIfs des traItes - tels que les dISpOSItIOns
d'assurance - ne fonctIOnnent pas regIOnalement, tel que le demande la leglslatIOn
les pays ont mIS en place leurs propres dISpOSItIons MaiS un seul document
d'expedltion IntrodUIt recemment, la lettre de VOIture mter-etats, utilIsant la même
formule pour tous les pays du coulOIr central englobe a present toute l'mformatIOn
neceSSaIre pour les CBC, le transItaire, le servIce des douanes et les transporteurs
D'autres mesures de ce type dOIvent être pnses

Le BurkIna Faso, la Côte d'IvOIre et le MalI font non seulement partIe de la CEDEAO
malS egalement de l'UEMÜA dont les membres partagent la même monnaie et qUI
ont mtrodUIt un tanf externe commun L'UEMüA est en tram de reVOIr TIE et TRIE
dans l'espOIr de les reVIser afin qu'Ils favonsent et non pas entravent le commerce et
pour permettre aux membres de profiter de certaInS des benefices du marche commun
vers lequel Ils se dmgent Dans la mesure ou une reVlSIOn prodUIt des amelIoratIOns
pratiques et ne complIque pas le commerce avec les membres non-UEMÜA de la
CEDEAO, tels que le Ghana, Il convient de fortement encourager une telle mesure

Les gouvernements, les transitaires et les syndicats des camIOnneurs n'agIssent pas de
sorte a promouvOlr des transports efficaces Les gouvernements permettent a leurs
forces en umforme de harceler les camIOnneurs et de retarder les camIOns en route
Au BurkIna Faso et au Mali, Ils Jouent egalement un rôle Important au mveau des
compagmes parapubhques detenant le monopole et qUI domInent la dlstnbutlon du
fret vers le httoral a des tanfs, semble-Hl, qUI ne couvrent pas les coûts du
camIOnnage Les orgamsatIons natIOnales fournIssent toute une gamme de services
aux ports pour des transItaires du BurkIna Faso, de la Côte d'IVOIre et du MalI
Chacune a ses pOInts faibles faire payer pour des services, que le transItaire les
veUIlle ou non (BurkIna Faso), corrompre la dlstnbutIOn de fret pour les camIOns
(MalI) et utilIser des methodes guere lIcItes pour obtemr des fonds (Côte d'IVOIre) A
l'exception notable du Ghana, le financement du syndicat des camIOnneurs depend
d'un monopole legal qUI permet d'Imposer des commISSIons pour tous les
camIOnneurs (Burkma Faso) ou d'avOlr acces a une part des recettes des taxes
approuvees par l'Etat Cela les met dans une SItuatIOn trop proche de l'Etat pour
pOUVOIr agir de mamere vraiment Independante face aux souhaits de leur groupe de
soutIen Chacun de ces problemes structurels demande un changement InstItutIOnnel

Quant a eux, les camIOnneurs des troIS pays francophones sont de petIts entrepreneurs
possedant un seul camIOn, partiCIpant a dIverses actIvites economlques, sans
comptabilIte ecnte leur permettant de separer les depenses et les recettes du
camIOnnage de ceux Imputables a d'autres actlvltes Souvent, Ils ne savent pas lIre et
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ne se sentent pas solIdaIres d'autres camIOnneurs avec lesquels Ils sont en
competItIOn On soulIgne souvent cette mentalIte mdependante des petIts
camIOnneurs Ils méntent des syndIcats qUI répondent a leurs besoms et leur
fournIssent une formatIOn pour qu'Ils pUIssent evoluer vers le secteur formel

L'ImposItIon de l'Etat sur le secteur des transports routIers est en general elevee
L'ImposItIOn dIrecte sur les artIcles Importes represente la majonte Cet Impôt vane
de 0% a 80% ad valorem avec une moyenne legerement mfeneure a 50% A une seule
exceptIon pres, tous les pays Imposent tous les mtrants du camIOnnage Recemment,
le Ghana a elImme tous les drOIts d'ImportatIOn sur les vehIcules et, sImultanement, a
mterdlt les ImportatIOns de vehIcules de plus de 10 ans Cette polItIque tend a faIre
dlmmuer l'âge des vehIcules et permettra peut-être d'accroître la qualIte et la secunte
du parc natIOnal Le Ghana mamtIent les Impôts sur les pneus, les pleces de rechange
et le carburant qUI vanent selon les benefices de l'utIlIsatIOn du reseau routIer national
plutôt qu'en fonctIOn de la propnete du vehIcule en SOI D'autres pays du coulOIr
central devraIent SUIvre cet exemple qUI, bIen sûr, a des ImplIcatIOns pour les recettes
de l'Etat

Mais, en tant que membres de l'UEMOA, les troiS autres pays se sont engages a
mtrodUIre un tanf commun concernant les prodUIts Importes des pays hors UEMOA
Ce tanfne represente pas tous les droItS d'ImportatiOn qUI comprennent d'autres
elements malS, en date du 1er JanVIer 2000, Ils dlmmueront a un maxImum de 20% ad
valorem, nettement moms donc que les taux de 1998 Cela dlmmuera le fardeau fiscal
sur le camIOnnage

Certams observateurs mdlquent que, SI l'on veut dlmmuer les coûts eleves des mtrants
Importes, les camIOnneurs devraIent mettre en commun leurs ressources pour faIre des
achats en gros de tous ces artIcles MalS l'expenence du Ghana montre que cette
polItIque pourraIt mener a des deseconomles d'echelle SUIte aux commISSIOns
bancaIres et coûts de stockage En general, le caractere mdependant - smon
soupçonneux - du camIOnneur mdependant qUI pourraIt profiter d'un tel projet laIsse
a penser qu'Il ne sera guere enthOUSiaste a ce propos tant qU'Il ne deVIendra pas plus
profeSSiOnnel

La plupart des observateurs pensent que les retards cOllJugues a la corruptiOn dans les
ports de la regiOn aux barrages routIers et postes frontalIers representent le plus grave
obstacle pour un systeme efficace de camIOnnage regIOnal Les retards dimmuent les
dIstances parcourues par an et la corruptiOn accroît dIrectement les coûts Chaque
camIOnneur trouve son propre eqUIlIbre et se debroUIlle comme Il peut en fonctIon de
la valeur qu'Il accorde a la mamere dont est utIlIse son camIOn Ceux avec un
eqUIpement plus productif et qUi possedent leur propre camIOn sont plus susceptibles
de payer des pots-de-vlll plus eleves pour pOUVOIr parCourIr de plus longues dIstances

La corruptIOn des offiCIers en umforme vaJusqu'au sommet Au Burkma Faso et en
Côte d'IVOIre, des SOCIetes prIvees offrent un serVIce de dedouanement accelere qUI
faIt passer les camIOns allant vers le Sud avec des prodUIts perIssables par le bIaIS
d'un ensemble de barrages routIers a un coût mfeneur aux pots-de-vm que paierait
normalement le camIOnneur Ces SOCIetes peuvent offnr ce serVIce umquement parce
qu'elles sont en contact avec des hauts responsables de la polIce, de la douane et de la
gendarmene (ceux que l'on appelle les PDG) Ces hauts responsables reçOIvent donc



une partIe Importante de l'argent de la corruptIon Toute mesure de lutte contre la
corruptIon dOIt donc aller Jusqu'au sommet

Pour les voyages vers le Nord, les representants des douanes Ivomennes demandent
une « escorte de douane» pour les bIens a destmatIon d'un pays sahelIen Un
responsable des douanes accompagne phYSIquement le camIOn du port Jusqu'au poste
frontalIer ou Il qUItte le pays Cette oblIgatIon non TRIE mtrodUIt plus de
bureaucratIe, de retard et de paIement pour le servIce des douanes Le servIce
demande egalement une documentatIOn et seCUrIte non TRIE L'escorte douamere
s'applIque notamment aux cargos de prodUits agncoles et hortIcoles Ivomens qUI
dOIvent être aeres pour eVIter qU'lIs ne pourrIssent et qUI ne peuvent donc pas être
scelles dans des camIOns fermes Les negoclants Ivomens ont propose une autre
solutlOn -la gnlle plombee - c'est-a-dIre une grIlle de metal ouverte en haut du
camlOn où un câble peut être passé qUI sera enSUIte scellée par les douamers Il eXIste
probablement suffisamment de camlOns dont le haut est ouvert pouvant être convertIS
pour accepter un tel systeme et le rendre pratIque

Les agents du servIce des douanes au Burkina seront bIentôt en mesure de saISIr les
detaIls des cargos qUI traversent la frontIere dans un systeme mformatIse permettant
de SUIvre les camIOns Jusqu'a leur destmatIOn Cela permettra a une expedItIOn en
transIt d'être SUIVIe tout au long de son chemm dans le pays et l'on pourra estImer la
probabIlIte d'un dechargement IllIcIte du cargo en fonctIOn des retards mhabltuels,
dlmmuant ou elImmant amSI la necessIte des escortes douameres pour le fret allant
vers le Nord et pour les SOCIetes de convoyage, dIstorSIOn analogue pour les prodUits
penssables - dont le betall - allant vers le Sud A la place des escortes douamercs, un
nombre lImIte d'eqUIpes mobIles d'agents PDG - peut-être trOIS de chacune - pourraIt
faire des contrôles ponctuels a n'Importe quel endroIt du pays De tels systemes
pourraient être adoptes - et relIes ensemble - pour les quatre pays

Dans la mesure ou les postes de contrôle PDG sur les grands eSSIeux routIers se
JustIfient, Ils pourraIent être consolIdes pour permettre une venficatIon rapIde pour les
trOIS serVIces a un pomt donne et enSUite, ouvnr le passage sur de longues dIstances
ToutefOIS, Ils dOIvent se lImIter a un nombre momdre d'endrOIts que ceux notes
actuellement Aux frontleres, les postes devraIent être consolIdes, non seulement pour
les servIces PDG maiS egalement entre les pays de sorte a ce qu'un seul pomt de
contrôle permette deux contrôles consecutIfs de la part d'eqUIpes conJomtes de
douamers et d'eqUIpes conJomtes de polIce et de gendarmes, le cas echeant D'apres
leurs mdIcatIOns, les pays de l'UEMüA cherchent a mettre en place des contrôles
frontalIers doubles mais les details du fonctIOnnement effectIf n'ont pas encore ete
finalIses

Parallelement a l'allegement par les servIces PDG des contrôles sur les transports
routIers, Ils devraient poursUivre davantage les vols sur les routes qUI, surtout en Côte
d'IVOIre, lImItent les deplacements la nUit dans certames partIes du pays

Dans les ports de Vndl (AbIdJan) et de Tema (Accra), des centames de camIOns
attendent le fret Le nombre de camIOns qUi attendent amSI representent une
surcapacIte que ne peuvent pas explIquer les retards dans le port En dermere analyse,
Il y a plus de camIons que de prodUits a transporter les strategIes employees par les
camIOnneurs pour redUIre au mmlmum leur attente les entraînent dans un Jeu qUi,
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finalement, ne les mene nulle part Les pots-de-vm verses aux transitaIres ou syndIcats
des camIOnneurs ne font qu'augmenter le coût du camIOnnage et redlstnbuent les
retards entre camIOns Dans la mesure ou ces orgamsatIOns dlstnbuent le fret aux
camIOns sans faIre attentIOn aux pots-de-vm maiS dans l'ordre StrIct d'arrlvee au port,
elles traItent les camIOns bIen mamtenus de la même mamere que ceux moms fiables,
pouvant tomber en panne et, partant, aident a mamtemr sur les routes des camIOns qUI
devraient être mIS a la remIse Une fOlS le fret distnbue, les camIOns peuvent prendre
des retards avant de qUItter le port comparables aux retards en route En effet, les
douamers et/ou les responsables de la secunte portuaire peuvent declder de faIre une
nouvelle mspectIOn du cargo a moms que des pots-de-vm ne SOIent verses Les pots­
de-vm et les retards a Vndi depassent ceux de Tema Il conVIent de les elImmer
ConsCIent des entraves mherentes au bon fonctIOnnement du port de VndI, le
DIrecteur lvomen des Transports terrestres propose d'utilIser une technologIe de laser
pour detecter rapIdement les camIOns faisant de la contrebande Un echanttllonnage
JudICIeux des sources de contrebande les plus probables et l'utIlIsatIOn d'une telle
technologIe permettront peut-être d'accelerer le lugubre processus actuel

Outre les fraIS payes et les retards connus a VndI, Il s'agIt d'un contexte menaçant
pour les camIOnneurs non Ivomens qUI attendent la, dans la cramte de devemr les
VIctimes de l'extorsIOn et du vol Afin de proteger leur camIOn, Ils ne qUIttent pas le
parc Ce clImat de peur a un Impact dIrect sur l'efficaclte du camIOnnage mais Justifie
les responsables PDG a l'exteneur de la Côte d'IvOlre qUi traitent mal les
camIOnneurs IVOinens

AUSSI, Vndl est-lI un port plus difficlIe et plus cher avec des retards plus Importants
que Tema Le Gouvernement ghaneen a commence a recommander Tema a la place
de Vndl En 1998, un sommet des chefs d'Etat du Burkma Faso et du Ghana a alloue
un espace portuaire a Tema pour l'utilIsatIOn burkmabe Et le CBC devrait ouvnr un
bureau d'ICI la fin de 1998 Paralle1ement, le Gouvernement malIen a commence a
mettre en œuvre sa pohtlque de dIverSIficatIOn des hens portuaires II a obtenu un
financement pour termmer les haIsons de routes goudronnees allant de Sikasso a la
frontIere burkmabe (accedant amslla haIson vers Tema) amSI que pour Dakar et
Kankan (et, partant, pour Conakry) Par consequent, maIgre sa proemmence
regIOnale, Vndl pourraIt être sur le pomt de connaître une concurrence resserree

Le Reseau de l'Entrepnse en Afnque de l'Ouest est en tram de mettre en place un
observatOlre qUi SUivra les retards et les coûts du camIOnnage (y compns les pots-de­
vm) verses tout au long des grands eSSieUX routIers du coulOlr central Il fera des
comptes rendus tnmestnels aux chefs des servIces PDG et dIrecteurs des transports de
chaque pays amSI qu'aux ballleurs de fonds Le systeme promet de fournIr aux chefs
des PDG une mformatIOn detaillee sur les actlvltes routIeres de leurs agents Les
comptes rendus de l'observatOlre devraient permettre de lutter contre l'abus et,
parallelement, devraient compenser les agents qUi font correctement leur travaIl Alors
que ces rapports commencent a CIrculer, les chefs devraIent demander aux agents de
rendre publIques, sur une base tnmestnelle, les statistiques sur les camIOns qu'Ils ont
arrêtes pendant plus d'une heure, de donner les raisons amSI que les mesures pnses
En outre, les syndIcats des camIonneurs et les Chambres d'Agnculture et de
Commerce devraient receVOIr des copIes des rapports des observatoIres Des
felIcltatIOns, promotIOns et recompenses finanCleres pour un traVail honnête et les
efforts faIts pour lutter contre la corruptIon (tel qu'en temOlgnent les donnees des



observatoIres Jugees non biaISees) changeraIent la structure des mCltatIons qUI
encouragent actuellement le gam personnel, au même titre que la condamnatIOn
publIque explIcIte et même des amendes ou l'emprIsonnement de ceux Juges
coupables

Dans le coulOIr central, le deplacement du lIttoral vers le Sahel JustIfie le camIOnnage
sur l'essIeu Nord-Sud MOInS de la mOItIe des camIOns transportent un fret sur l'eSSIeu
au Sud moms remunerateur ToutefoIS, la dIstrIbution varIe consIderablement dans le
couloIr EnVIron 30% des deplacements faits par un groupe de camIonneurs burkmabe
ramenaIent une cargaison au retour Par contre, enVIron 80% des camIons se
deplaçant au Sud du Ghana ont trouve un tel fret (malS aucun des camIOns ghaneens
au Sud du Burkma Faso n'en aVait)

Un grand nombre d'observateurs pensent qu'Ii est possIble d'accroître tres nettement
le fret rapporte au retour en fournIssant une meIlleure mfonnatIon aux camIOnneurs
sur l'emplacement du fret dlspomble et/ou aux tranSItaIres sur la dispombilIte de
camIOns VIdes allant vers le Sud MaiS Il eXIste dIverses raIsons explIquant pourqUOI
la marge d'amelIoratIOn rIsque d'être plus lImItee que prevue Premlerement, certams
camIonneurs - surtout ceux du secteur plus formel avec des agents a AbIdjan qUI
peuvent trouver rapIdement du fret allant vers le Nord - trouvent que le fret ramene
en retour n'est pas une affaIre tres rentable et preferent aller vers le Sud des qU'lIs ont
decharge dans le Sahel afin de prendre d'autres cargaIsons allant vers le Nord MaiS
ceux qUI n'ont pas tels contacts dans les ports côtiers trouveront qU'lI est avantageux
d'evlter de se deplacer VIde vers le Sud Deuxlemement, certams proprIetaires
emplOIent leur chauffeur sur la base permettant a ce dernIer de garder le profit qU'li
realIse en rapportant du fret sur le chemm du retour MalS tous les contrats avec les
proprIetaIres ne sont pas lIbelles dans ces termes Trolslemement, un grand nombre de
camIOns au BurkIna Faso et au MalI ont deJa passe des contrats pour ramener au
retour du coton Du moms dans le court terme, les propnetarres de ces camIOns ne
reaglront pas a l'mformatIon sur la dlspomblhte d'autres frets Quatnemement,
certams frets - tels que dans les zones Impraticables pendant la sarson des plUIes - ne
seront pas acceSSIbles, même s'Il eXIste une mformatIOn fiable a ce propos ToutefOIS,
Ii ne fart aucun doute qu'une meIlleure mformatIon permettra d'amehorer les taux des
cargarsons rapportees sur le chemm du retour Le CILSS a commence a mettre en
place un systeme pIlote d'mformatIOn sur le fret en retour au BurkIna Faso traVaillant
avec l'üTRAF MaiS dans quelle mesure un systeme purement natIonal arnvera-t-Il a
repondre a des problemes de nature regIOnale qu'un systeme mtegral pourrait prendre
en charge et est-ce que le fait de travaIller avec l'ÜTRAF permettra au systeme de
repondre aux aspects plus dynamIques de la dIstrIbution des vehIcules?

Le Ghana est en tram de creer un fonds routier autonome qUI permettra de collecter
dIrectement des fonds sans passer par le Tresor et les depensera pour un programme
determme conJomtement par le secteur publIc et des representants des utIhsateurs
pnves des routes Une partIe des fonds prOVIendra des peages, notamment des
amendes elevees pour des camIOns surcharges qUI, pour la premlere fOlS, pourront
peser leur cargaIson en utilIsant les pese-camIons actuellement testes Le MalI devrart
SUIvre cet exemple dans l'annee qUI VIent Le BurkIna Faso et la Côte d'IVOIre ne sont
pas en tram de creer de tels fonds mars devrarent enVIsager de le faIre d'une part pour
faire partICIper au processus de pnse de decislOns les utIlIsateurs prIves des routes et
d'autre part, pour fourmr des desmcltatlons dIrectes a la surcharge des camIOns
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Efficacite du camIOnnage dans le coulOIr central de 1 Afnque de l'Ouest

1 Introduction

1 1 Des transports routiers efficaces un prealable a l'mtegratlOn
économique régionale

A l'exceptIOn du Nigena, les pays de l'Afnque de l'Ouest ont des populatIOns
relativement petItes, en moyenne moms de 10 mIllIons d'habItants De petites
populatIOns, conjuguees a de faIbles revenus moyens, sIgmfient que les economles
mdlvlduelles ne peuvent pas soutemr facIlement l'mdustnalIsatIOn a grande echelle
L'mtegratIOn economique regIOnale permettra a chaque pays de profiter de marches
plus grands pour ses prodUIts Une concurrence loyale et ouverte entre les producteurs
des differents pays garantIra une productIOn efficace et des pnx plus faibles pour les
consommateurs de la regIOn ToutefOIs, Il n'est pas facIle d'mtegrer les economles
L'obtentIOn des avantages provenant des economles d'echelle demande la mIse en
place d'un ensemble de systemes mstItutIOnnels, jUndiques et fiscaux Des problemes
pratIques dOIvent être resolus dont le momdre n'est pas le systeme de transports
regIOnaux qUI dOIt repondre aux economles mdIviduelles permettant la lIbre
CIrculation de bIens et de personnes essentielle a l'umte commercIale La majonte du
commerce entre les etats de l'Afnque de l'Ouest se fait par route et, par consequent,
l'efficacIté de ce mode de transport est de toute premlere Importance 1

1 2 L'mefficacIte des transports routiers en Afnque de l'Ouest

Mais le systeme de transport routIer de l'AfrIque de l'Ouest est parmI le plus cher et
le moms efficace au monde RIzet et Hme (1993) comparent les differents coûts qUI,
ensemble, determment le coût par tonne-kIlometre d'un deplacement routier sur
longue dIstance (a) en Afnque francophone et en Afnque centrale2 et (b) au PakIstan
en utIlIsant des donnees de 1990 Le FIgure 1 repartIt les coûts du camIOnnage de ces
deux regIOns dans leurs dIverses composantes Elle montre que non seulement le coût
total de l'explOItatIOn d'un camIOn artlcule3 en Afnque depasse d'un facteur de 4,8 le
coût au PakIstan maiS qu'en plus, chaque element mdlviduei des depenses coûte
davantage en Afnque Par exemple le ratIO du coût pour chaque element depasse
l'umte (MultIplIer les ratIOS contnbuant a chaque mveau aboutIt au ratIO du mveau
supeneur SUIvant )4

1 Les transports routiers sont partlCulierement Importants pour les pays enclaves Par exemple, maigre
des liens ferrOViaires a Dakar, 82% du fret internatIOnal du Mali est transporte par route (Republique du
Mali, MInlstere des Travaux publics et des Transports, DirectIOn nationale des Transports 1998b 3) et
la vaste maJonte tout au long du coulOIr a destinatIOn et en provenance d Abidjan
2 Donnees pour le Cameroun, la Côte d'IVOire et le Mali de LET & INRETS (1989) collectees en 1988
Les donnees pour le Pakistan remontent a 1986
3 Les types de vehicules articules utilises couramment en Afnque sont dlfferents de ceux utilises
couramment au Pakistan
4 L effet des prIX des facteurs concerne les mtrants du camIOnnage Les vehicules et les pneus etaient
trOIS fOIS chers en Afnque qu'au Pakistan et le carburant etait deux fOIS plus cher Les taxes n etaient
que legerement plus elevees au Pakistan En calculant 1 effet de productiVIte Rlzet et Hme recalculent
les efficacltes afncames en utilisant les pnx du Pakistan Ils attnbuent les ecarts restants aux
dlfferences d efficaclte avec laquelle sont utilises les facteurs dans les deux cas Deux facteurs
expliquent cela la productiVite par kilometre (sUite a la proportion de voyages sans cargaison) et les
distances annuelles parcourues (<< 1 effet de consommatIOn des facteurs») A son tour, 1 effet de
consommatIOn des facteurs comprend une part due a la consommation de composantes fixes par
kilometre parcouru (entraînant une dlfference de productivite Imputable unIquement aux distances
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Efficacite du camIOnnage dans le coulOIr central de 1 Afnque de 1 Ouest

FIgure 1
Les coûts relatIfs par tonne-kiiometre d'utIhsatIOn d'un camIOn artIcule

en Afnque et au Pakistan

Effet du taux
Effet des pnx d'Imposition
des facteurs 1,12

2,86 Effet des pnx non
Ratio du coût de compns les Impôts
productIOn par 2,55

T-km Effet de la Facteurs fixes
Afnque/PalClstan consommatIOn des 1,31

4,8 Effet de facteurs Facteurs vanables
productivite l,58 1,21

1,68 Effet de prOdUCtiVIte
par km

1,06
Source RIzet et Rme (1993 159-161)

Rizet et Rme notent que les resultats récapitules sur la FIgure 1 comparent dlfferents
types de camIOns artIcules car les camIOnneurs utIlIsent des vehICules tres differents
dans ces partIes differentes du monde Pour ehmmer ce facteur, Ils repetent leur
analyse pour un type de vehIcule dispomble en Afnque et au PakIstan un camIOn
ngide avec trOIS eSSIeux fabnque au Japon La FIgure 2 affiche les resultats qu'Ils
tIrent de cette comparaison ou l'efficacite relatIve du camIOnnage en Afnque semble
encore moms favorable 6,4 fOlS plus cher que celUI du PakIstan

FIgure 2
Les coûts relatIfs par tonne-kiiometre d'utilIsatIOn d'un camIOn ngide a trOIS eSSIeux

en Afnque et au PakIstan

Effet du taux
Effet des pnx d'ImpositIOn
des facteurs 1,09

2,22 Effet des pnx non
RatIO du coût de compns les Impôts
productIOn par 2,04

T-km Effet de la Facteurs fixes
AfnquelPakistan consommatIon des 1,37

6,4 facteurs 1,57 Facteurs vanables
Effet de 1,15

productIvite Effet de productiVIte
2,88 par km

1,83
Source Rizet et Rme (1993 161-162)

annuelles parcourues) et une autre part due a la consommatIOn des composantes vanables, telles que le
carburant et les pneus en fonctIOn de la distance

2



EfficacIte du camIOnnage dans le coulOIr central de 1 Afnque de 1 Ouest

Il est dIfficIle d'mdlquer SI l'une de ces comparaIsons est plus valIde que l'autre Le
premIer cas compare des scenanos de camIonnage typIques en AfrIque et en ASIe
malS ceUX-CI dIvergent du pomt de vue type et capacIte des camIOns utIlIses Le
second cas standardIse le camIon envIsage mars ne represente plus le transport typIque
sur longue dIstance dans le cas de l'Afnque 5 Neanmoms, les faIts mdIquent que, aux
alentours de 1990, le camIOnnage en Afnque de l'Ouest coûtaIt envIron quatre fOlS
plus que celUi au PakIstan Lors d'une enquête recente, Bouf et Rlzet (1997 309)
font une comparaIson analogue Leur analyse suggere que l'Afnque de l'Ouest est
devenue un peu plus competItIve depUiS 1988 Ils estiment qu'en 1996, le camIonnage
dans cette reglon ne coûte que 2,5 fOlS plus qu'en ASIe du Sud-Est ToutefoIs, les
deux etudes font des comparaIsons en utIhsant dlfferents pays, d'ou la question quant
a la valIdite de cette comparaIson 6

Malgre les mcertltudes contenues dans ces deux etudes et les dlfficultes a comparer
leurs resultats, Ils brossent un tableau constant Même quand on prend les chIffres les
plus optlImstes, les transports routIers en Afnque de l'Ouest sont nettement moms
efficaces que dans d'autres partIes du monde Cela represente un obstacle reel et de
taille a l'mtegratIOn economlque en Afnque de l'Ouest

Les deux etudes mentIOnnees Cl-dessus souhgnent les causes SUivantes explIquant le
manque d'efficaclte
• coûts plus eleves des mtrants pour les transports routiers (vehIcules, carburant,

pleces de rechange et pneus)
• ImpositIOn et drOIts plus eleves sur ces mtrants
• productivite plus faIble SUite aux coûts du capital fixe couverts pour des dIstances

annuelles faIbles (35 000 km versus 125000 km en France ou plus de 150000 km
aux Etats-Ums)

• faIble productIvIte SUite a une proportIOn elevee de voyages de retour avec des
camIOns vIdes

• productIvIte plus faible SUite a un taux plus eleve de facteurs vanables par
kIlometre (sUite generalement aux surcharges et au maUVaiS etat des routes qUi
abîment les camIOns)

Le restant de ce chapItre explIque les causes et les effets amSI que leurs mteractlOns

13 Un modele des coûts des transports routiers

La FIgure 3 montre les hens causatifs affectant les coûts des transports routIers en
Afnque de l'Ouest Quatre Influences exogenes - montrees en haut de la FIgure 3 ­
poussent a la hausse ces coûts par rapport a d'autres pays retards et pots-de-VIn,
manque de fret sur le chemIn du retour, pnx CAF eleves et Impôts eleves Afin de
compenser partIellement ces coûts eleves, les camIOnneurs surchargent leurs camIOns
quand Ils obtlennent des cargaIsons Cela s'applIque tout partlcuherement aux
camIonneurs du secteur Informel car Ils tendent a VOIr leurs camIons comme un
symbole de statut economlque et preferent donc rester dans le secteur du camIonnage,

5 Les camIOnneurs ont tendance a utilIser le vehIcule plus petit aux fins de standardisatIOn pour les
deplacements moyens plutôt que les longues distances
6 Bouf et Rlzet font des comparaisons entre le BurkIna Faso, le Cameroun la Cote d IVOIre le Ghana et
la RepublIque centrafncaIne d une part, le Vietnam et 1 Ile mdoneslenne de SulawesI d autre part
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FIgure 3
Modele des coûts des transports routiers

Note L'âge du parc n'est pas affecté en SOI par les coûts de transport malS plutôt par la
facIlIte relative de COUVrIr les coûts d'amomssement de vehIcules plus âges dans un
enVIronnement OU les retards sont relativement acceptables

même SI ce n'est plus rentable 7 Ces mêmes cannonneurs, géneralement, ne savent pas
lITe et ne tIennent pas de compte (et, par conséquent, Ils ne peuvent pas séparer les
comptes du CamIonnage de toute autre actIVIté économIque) Cela sIgmfie que, même
s'Ils veu1ent saVOIr Slleurs actIvltes rapportent assez pour COUvrIr les coûts, dont
l'amortIssement, géneralement, lis n'arnvent pas a le faIre AUSSI, lis n'abandonnent
pas le camIOnnage pour rémvestIr dans d'autres secteurs, comme le feraIt un «agent
écononuque » A la place, lis vont contInuer à bvrer concurrence pour obtemr une
cargaiSon, même SI c'est a perte 8 AUSSI, n'eXlste-t-l1 pas le mecanlsme de feed-back
qm, dans la plupart des marchés, pennettratt d'établIr un hen entre l'offre de cannon
et l'offre de fret Le secteur mfonnel domme le canuonnage en AfrIque de l'Ouest Il
est encombre par une pléthore de vieux cannons mai entretenus 9 Et, maigre W1

servIce medIocre, 11 offre parmI les frets routIers les plus chers au monde
./

1 Dans le contexte qfncam le transport routzer est avant tout une questIOn de statut soczal AVOIr un
cmmon gare devant chez SOi montre qu'on a reUSSI même SIon a eu des problèmes a 1 obtemr Le
monde des camionneurs est caracterisepar une ambitIOn traditIOnnelle de travaliler Indépendamment
UnefolS ce but attemt Ils feront tout ce qUI estpossiblepour rester le propnetaIre du camIOn. quelle
que SOit la realIté economlque La solidarzte socUllepermettra toujours a un proprzetalre d obtemr un
prêt pour reparer un camion en panne même SI cela ne vaut pas lapeme de le reparer (Adoléhoumé
1992 180-181)
s Adoléhoumé (1992 166) estime qu'au Togo à la Îm des années 80, les camIons avec des prodUIts
lourds ne rentraient pas dans leurs frats, pour 76% des déplacements La cause réSidaIt dans la capacIté
excédentaire d'un marché compétJtû
9 Ou, dans une optJque légèrement dtfférente
L offre excédentaIre de camions est generalement liée a lafacilite d acces a laprofesSion de
camIOnnage et a lafac/bté avec laquelle les camIOnneurs peuvent acheter afazbles pro: des véhicules
d occasIOn (a J5%-20% du pro: d'un nouveau véhicule) Cela a pour resultat une sous-utlbsatIOn du
parc, avec des temps d'explOitation longs et une tendance a surcharger les camIOns pour compenser
les voyages de retour sans cargaISon (UEMOA, La CommiSSIon, DATCIIT 1997 27)
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TrOis autres phenomenes contnbuent egalement a l'offre excedentaIre actuelle
Premlerement, lors des boums economIques du passe, partIcuherement pendant les
annees 70 et au debut des annees 80, les agents economlques ont apporte de nouveaux
camIOns qUi sont encore sur les routes De même, les operatIOns d'aide alImentaIre
VIsant a alleger les consequences des secheresses sahelIennes pendant les annees 70 et
les annees 80 demandaient que SOIent Importes de nouveaux vehIcules qUi, par la
sUite, sont arnves dans le secteur du camIOnnage ordmaIre 10 Et, dans le cadre des
programmes d'ajustement structurel de tous ces pays, les entrepnses parapublIques
fermees ont vendu leurs vehIcules au secteur pnve, surtout pendant les annees 80

En second heu, selon les mformants ghaneens, la plupart des camIons d'occaSIOn
Importes arnves dans le port de Tema ont ete expedles par des Ghaneens expatnes
VIvant en Europe Ils sont des SIgnes concrets des capItaux accumules en Europe et en
Amenque du Nord plutôt que la preuve d'une bonne comprehensIOn de la rentablhte
du camIOnnage en Afnque de l'Ouest Ces camIons arnvent dans un port ou eXIstent
deja centames de camIOns VIdes attendant des cargaisons AUSSI, semble-Hl que le
phenomene du prestige non seulement mamtIent des camIOns genatnques sur la route
malS contnbue egalement a un apport contmu de ceux d'âge mtermediaIre

TrOisiemement, pour les camIOnneurs au Burkma Faso, en Côte d'IVOIre et au Mah,
l'effet de la devaluatIon du CFA en JanvIer 1994 etait de dlmmuer le coût relatif de la
mam-d'œuvre et d'accroître le coût relatif du volet Importable des transports routiers
Se penchant sur les quatre economles concernees en 1993, Metzel et Cook (1994
vol 3, 259) ont estime les volets economlques mtnnseques des coûts du camIOnnage
Ils constatent que la composItIon ne dlfferalt guere d'un pays a l'autre, tel que le
montre le Tableau 1 La mam-d'œuvre representart enVIron 5% du coût du
camIOnnage et les prodUits negoclables 50% a 60% De plus, l'Impôt sur les prodUits
negocrables representaIt 30%-40% de plus et, par consequent, dans l'ensemble, la
devaluatIOn a augmente de 90%, en francs CFA, la valeur des camions AUSSI,
l'Importation d'un nouveau camIOn devenart-elle un rêve encore plus ImpOSSIble pour
la plupart des camIonneurs MaiS cela n'a pas dlmmue leur souhaite de posseder ou de
garder un camIOn Ils ont utilIse leur pOUVOIr d'achat dlmmue sur le marche mondIal
pour acheter une part plus elevee de camIOns encore plus VIeux 11

Les agents du secteur mformel, depreclant leur capItal gere a perte, fonctIOnnent selon
le prmcIpe « SI c'est pas casse, pas la peme de reparer» et ne procedent qu'aux
reparatIons neceSSaIres plutôt que de faire un entretien preventif 12 Cette SItuatIOn

10 Ce n'est pas une comcldence qu en 1997,1 UEMOA, La CommiSSIOn, DATCITT (1997 26) a
donne comme age moyen de bons camIOns de la reglOn 18 ans Un echantIllon aleatolre de 43 camIOns
ghaneens avait en moyenne 17 ans
Il Au debut de 1998, les marchands de bestiaux se deplaçant sur de grandes distances au Burkina Faso
et au MalI ont depense une proportIOn plus faible de leur budget pour les transports routiers qu en
1990 Malgre la devaluatlOn entre temps qUI a rendu les biens Importables plus chers JI semble que
1 offre de camIOns se SOit accrue La crOIssance economlque du coulOIr central pendant les annees 90 a
probablement donne aux camIOnneurs les moyens d acheter plus de camIOns Ou alors la dlspombiiite
de services de camionnage relativement bon marche Nord-Sud pourraIt etre due partiellement aux
changements structurels hmJtant la dlspombliite d'autres frets sur le chemin du retour MaiS Il semble
que le recours des camIOnneurs a des camIOns plus âges ait egalement contnbue a un parc plus
Important se lIvrant concurrence pour des cargaIsons Insuffisantes
12 Les camIOns sont sUjets a un controle techmque tous les SIX mOIs dans la plupart des pays (UEMOA
La commISSion DATCITT 1997 28)
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Efficacite du camIOnnage dans le coulOir central de 1 Afnque de 1 Ouest

mene a des pannes frequentes qUI ImmobilIsent les camIOns, ajoutant encore aux coûts
(car, maIgre un marche dynamique de pIeces de rechange d'occasIOn, celleS-CI sont
parfOis difficIles a trouver) De plus, les camIOns surcharges sont souvent dangereux,
causant de nombreux accldents 13 et attirant l'attentIOn de la polIce a la recherche des
pots-de-vIn Cela ajoute encore aux retards et aux pots-de-vIn, d'ou une hausse des
coûts

Tableau 1
DécompositIOn des coûts du transport routier dans les pays du coulOir central, 1993

ImJ:ôts sur
negocmbles non negoclables NegocIables Mam- Capital

d'œuvre
BurkmaFaso 0,40 0,02 0,52 0,05 0,02
Côte d'IVOIre 0,35 0,02 0,56 0,05 0,02
Ghana 0,32 0,02 0,60 0,04 0,03
MalI 0,35 0,02 0,56 0,05 0,02

Source Metzel et Cook (1994 vol 3, 259, Tableau G 1 1)

Des camIOns surcharges abîment encore davantage les routes, d'ou des temps de
lIvraIson plus longs et, en fin de compte, des vehIcules qUI sont de plus en plus abîmes
a cause de ce mauvaIS etat des routes Le coût d'entretIen et de reparatlOn des camIOns
augmente quand les routes sont mal entretenues et ont des trous et que les camIOns
dOivent parfOIS qUItter la route et rouler sur le côte

Les degâts causes aux routes s'accroIssent de mamere exponentielle avec le pOids des
eSSIeux et, par consequent, les camIOns surcharges sont ceux qUI detenorent le plus les
routes (outre la detenoratlOn progressIve avec l'âge SUIte aux elements naturels) Une
fOlS que les routes ont tellement de trous, leur etat est tel qU'lI faut les reconstruIre,
processus qUI coûte bIen davantage qu'un SImple entretien MaiS par le passe, les
budgets publIcs de reparatIOn des routes n'ont pas permIS de renover toutes celles qUI
en avalent besom et, par consequent, Il eXIste des tronçons de plus en plus Importants
qUI ne sont plus pratIcables

Vu la tendance a la surcharge, les camIOnneurs detruisent non seulement les routes
qu'Ils utilIsent maiS egalement leurs propres vehIcules 14 Par le passe, l'ImpOSItIOn sur
l'utIlIsatIOn de vehIcules n'a pas reussi a elImmer la surcharge ou a payer pour le coût
de l'entretIen des routes AUSSI, le resultat est-Il un parc mefficace, âge et mal
entretenu fournIssant des servIces lents, peu fiables et chers sur un reseau routier qUI
ne cesse de se degrader En outre, pUIsqu'Il n'eXIste pas d'mcItatlOn a qUItter le
secteur, les camIOnneurs du secteur mformel encombrent le marche avec ces VIeux
vehIcules surcharges et peu fiables La capaCIte de transport est dIstnbuee sur un trop
grand nombre de vehicules et depasse le volume du fret dIspomble a des pnx de

13 En 1995, la mauvaise secunte des routes a valu environ 3 000 aCCidents de la route par an au Burkma
Faso et plus de 4 000 en Côte d'IVOIre (UEMOA, La Commission, DATCITT 1997 32) Les
reglementatlOns de secunte routIere diffèrent d'un pays a l'autre, exposant les camIOnneurs au nsque
de commettre des offenses dans un pays qUi ne serait pas Juge de la même façon dans un autre
14 SUite aux mauvais etat des routes et a la surcharge, les pneus representent generalement 18% du total
des coûts
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marche, faisant que les camIOns attendent pendant des semames dans les ports pour
qu'arnvent des cargaisons

Dans un tel contexte, le secteur formel connaît bien des dlfficultes Une compagme de
camIOnnage pourrait normalement mvestIr dans de nouveaux camIOns pour fournir un
service rapide et fiable a d'autres entrepnses du secteur formel, maiS vu le coût eleve
de l'ImportatIOn de nouveaux vehICules, les longs retards et tous les Imprevus sur la
route ainSI que l'amortissement eleve sUIte aux deplacements sur des routes en
mauvais etat, Il n'existe que relativement peu d'mcItatlOns a mvestIr dans de
nouveaux vehIcules

Et c'est la le probleme fondamental La sectIOn sUIvante traite du contexte phYSIque et
de l'enVIronnement mstItutlOnnel du camIOnnage le long du coulOIr central, donnant
des detaiis sur les orgamsatIons reglOnales et les rôles du gouvernement des
transitaires et des camIOnneurs La sectIOn troiS se penche sur les coûts eleves des
mtrants du camIOnnage, la sectIOn quatre examme les retards et les pots-de-vm , la
sectIOn cmq evalue le mveau de fret sur le chemm du retour, la sectIOn SIX documente
les analyses de l'etat des routes Les sectIons sept et hUlt fournissent, respectivement,
les conclUSIOns et les recommandations

2 Le contexte phYSique et mstItutlOnnel

2 1 La geographle

Le « coulOIr central» de l'Afnque de l'Ouest comprend les pays sahelIens enclaves
du Burkma Faso et du MalI et les etats côtIers de la Côte d'IVOIre, du Ghana et du
Togo (bien que cette etude ne se penche pas sur le Togo) (Voir carte 1 )

Un reseau de routes recouvertes d'asphalte connecte les capitales de ces pays
Abidjan (Côte d'IVOIre) avec son port de Vndl , Accra (Ghana) avec son port de
Tema, Bamako (MalI) et Ouagadougou (Burkma Faso) Malgre la tendance a la
degradatlOn mentlOnnee au Chapitre l, la plupart du reseau est plus ou moms bien
entretenu Ces routes fournissent la capacite techmque de deplacement par camIOn
entre toutes les capitales (a l'exception d'Accra et de Bamako) en un seul Jour MaiS
pour diverses raisons dont Il est question dans ce rapport, cela arnve rarement sur ces
routes

Une lIaison ferrOViaire relIe Abidjan a Ouagadougou, une autre Bamako a Dakar
(Senegal) Les deux transportent du fret et lIvrent concurrence, dans une certame
mesure, aux camIOns se deplaçant entre les ports et les etats enclaves, surtout pour les
bIens et prodUIts pour lesquels le temps de lIvraison n'est pas trop Important

Le volume des ImportatIOns du coulOIr central vers le monde exteneur depasse le
volume de ses exportatIOns, d'ou un deficlt structurel dans le fret dlspomble en
directIOn du Sud Au mOlfis 90% des ImportatIOns arnvent et les exportatIOns partent
par vOie mantIme, passant par les ports mentIOnnes CI-dessus et egalement par Lome
(Togo) et Cotonou (Benm) Abidjan represente l'essentIel du commerce mantlme du
coulOIr central
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MAURITANIA

Carte 1
Les pays du coulOIr central de l'Afnque de l'Ouest
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Efficacite du camIOnnage dans le coulOir central de l'Afnque de l'Ouest

2 2 Le contexte InstitutIOnnel reglOnallS

2 1 1 OrgamsatlOns reglOnales

La Communaute economlque des Etats de l'Afnque de l'Ouest (CEDEAO) comprend
comme membres tous les etats de l'AfrIque de l'Ouest La dlverslte des membres faIt
qu'd est dlfficde a cette orgamsatlOn d'achever rapIdement son but d'mtegratlOn
economlque reglOnale MaIS certames legislatlOns reglOnales fondamentales sur le
camIonnage mternatlOnal en Afnque de l'Ouest prend la forme de deux traItes de la
CEDEAO de 1982 TIE (Transports routiers Inter-Etats) et TRIE (TransIt routIer
Inter-Etats) VOICI les detaIls essentiels de ces deux traItes

1 TIE couvre le transport routIer entre deux pays adjacents de la CEDEAO et
defimt

• les pnnclpales routes qu'empruntent les camIOns
• le pOIds maXImum des eSSIeux et les dImensIOns des camlOns
• les caracterIstiques technIques des vehIcules fournIssant ce servICe
• la documentatlOn de transport carte gnse, carte des transports mter-états,

assurance du vehIcule (carte brune), lettre de VOIture
• les condItions de transport

2 TRIE reglt la reglementatlOn douamere permettant le transport des bIens par le
bIaIs d'un etat membre entre un etat non-membre et un autre etat membre sans
payer de drOIts ou fraIs et sans dechargement Il defimt

• la dIVIsIon entre le pays de destmatlOn (deux tiers) et le pays de transIt (un tIers)
du fret rapporte au retour

• les caractenstiques techmques des vehIcules (qUi dOIvent être scellees)
• le paIement d'une garantie de 0,5% de la valeur CAF de la cargaIson pour couvnr

les fraudes douameres possIbles pendant le translt
• la documentation de transport (carte TRIE)

Les etats membres de la CEDEAO ont SIgne et ratifie ces traItes maIS la plupart ne les
observent que partIellement

Un groupe de membres francophones et lusophones de la CEDEAO faIt egalement
partIe de l'Umon monetaIre Ouest-afncame (UEMOA) qUi a pour but de creer, en un
temps relativement court, un marche commun au sem de la CEDEAO Le tralte SIgne
par les membres I6 de l'UEMOA en janVier 1994 les engage a une plus grande
mtegratlOn economlque Dans ce contexte, le « protocole supplementaIre n° II »
stipule les objectifs SUivants du secteur des transports
• se dmger vers une lIberalIsatIOn progressIve des servIces de transport routier en

mSIstant notamment sur la faCIlItatIOn du transport des bIens en translt
• l'hannomsatlOn de la plamficatlon natlOnale pour l'mfrastructure des transports

routiers
• l'ouverture des pays enclaves

15 Cette sectIOn s msplre de l'Annexe 2 par Kone Amadou
16 Bemn, Burkma Faso, Côte d'IVOire, Mali, Niger, Togo, Senegal La Gumee-Blssau s'estjomte en
1997
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• l'améhoratIOn de l'mfrastructure des transports et des systemes de transport rehant
les etats membres (UEMÜA, La CommisSIon, DATCITT 1997 8)

En pratIque
• Les agents des servIces PDG apphquent les regles du traite aux condItIons de

l'autre, peut-être par Ignorance, peut-être parce que c'est pratIque ou alors
dehbérement pour extorquer des pots-de-vm supplementaIres 17

• De multIples barrages routIers sont source de retards et pretextes de pots-de-vm
• La plupart des camIOns ne repondent pas aux cnteres techmques du traIte TRIE et

les banques ne prêtent pas d'argent a ceux qUI n'ont pas de garantIes Importantes
et de revenus fixes eleves et, par consequent, la plupart des camIOnneurs ne
peuvent pas reeqUIper leurs camIOns pour remedler au probleme

• Les agents douamers demandent de multIples garantIes a la place de la garantIe
TRIE umque qUI devraIt suffire du début a la fin Par exemple, les prodUIts qUI
tranSItent en Côte d'IVOIre venant du port du Mah utIhsent le formulaIre « D25 »
pour les condItIOns douameres Ivomennes, qUI est remplace par la carte TRIE une
fOlS les prodUIts arnves au MalI 18 Le Ghana a un systeme separe

• TIE eXIge un pOIds d'essIeu maXImum de Il,5 tonnes alors que les etats de
l'UEMOA ont adopte mdependamment un maXImum de 13 tonnes (UEMÜA, La
CommISSIOn DATCITT 1997 30-32) La dlfference entre ces deux pOids est
Importante du pomt de vue de leur force de destructIOn sur les surfaces des routes

• Il n'eXIste pas d'orgamsatIOn regIOnale pour venfier une diVIsIOn eqUItable entre
pays des ressources moblhsees par le bIaiS des paiements de garantie Cela a pour
resultat de multIples garantIes payables aux etats mdlvlduels pour les bIens en
transIt En tant que pourcentage de la valeur CAF des expedltIOns, le Togo
demande 0,25%, le Burkma Faso, 0,25% et le Mah, 0,5%

• La plupart des pays eXigent des escortes douameres pour la plupart des cargos,
maIgre le paiement de garantie qUI devrait compenser le servIce douamer pour
toute fraude Ces escortes causent des retards car Ils ne partent pas chaque JOur En
1989, la valeur de la perte totale etaIt estImee a plus 15000 mIlhons de francs
CFA 19

• DIfferents plans d'assurance pour les camIOns plutôt que pour la marchandIse
eXIstent dans les pays anglophones et francophones, faIsant qu'un aCCIdent dans

17 La regle TRIE 113 2/3 ne devrait pas s apphquer aux engrais fabnques a AbidJan, meme SI les
engrais contiennent des prodUits Importes malS dans la pratIque, elle l'est (Reumon avec des cadres de
la COFAMA, octobre 1998)
18 La Côte d'IVOire utlhse un document « D6 » de pair avec une garantIe pour les banques par les
tranSitaIres Tous les autres etats demandent un fonds de garantIe alimente par des taxes
proportIOnnelles a la valeur CAF des biens transportes Le fonds de garantie assure le paIement des
drOits de douanes dans le cas ou les bIens en transIt ne sont pas effectivement exportes du pays
Intermedlalre Dans tous les pays, la Chambre de Commerce gere ce fonds, chacune a sa mamere Au
Bemn, la plupart a ete perdue lors des fallhtes bancaires Au Burkina Faso les fonds ont permIs de
reeqUipe les stations de chemm fer (Banque mondiale, 1990 )
19 Repubhque du Mah, Mmlstere des Travaux publIcs et des Transports Direction natIOnale des
Transports (1998b 25) citant Etude approfondze des entraves de procedure aux echanges
mtracommunautalres dans les Etats membres de la CEAO AgUichard avnl 1993 L'Importateur paye
le cout de l'escorte douamere eXige maigre l'eXistence du fonds de garantie Le fonds de garantie dOIt
proteger les douanes contre les pertes La conventIOn creant le fonds de garantie stIpule que les
Chambres de Commerce qUi gerent les fonds de garantie prennent a leur charge les fraIS des escortes
douameres mais cela n'est Jamais amve dans aucun des pays concernes Dans la pratique les escortes
douameres ne slgmfient pas qu'on eVlte les controles dans les pomts de controles douamers fil ceux de
la pohce et des gendarmes
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un pays peut sIgmfier des retards de plusIeurs mOlS pUIsque les SOcIetes
d'assurance dans les dIvers pays ne s'entendent pas sur le montant ou le transfert
de la compensatlOn (VoIr Annexe 5 pour une dIScussIon de l'assurance pour le
camlOnneur dans le coulOlr central)

• Aucune orgamsatIon reglOnale n'exIste pour defimr les mecamsmes permettant
aux orgamsatlOns nationales de realIser de mamere transparente cette tâche
(RepublIque du MalI, Mmlstere des Travaux publIcs et des Transports, DlfectlOn
natlOnale des Transports 1998b 25)

La CEDEAO et l'UEMOA semblent traVailler ensemble dans le but de resoudre ces
questlOns MaiS l'UEMOA fait des progres plus rapIdes SUIte a la nature commune de
la langue, de la monnaie et de la structure admimstratIve que partagent la plupart de
ses membres D'ICI l'an 2000, elle a l'mtentlOn de mettre en place un tanf exteneur
commun (TEC) concernant les non-membres, tels que le Ghana MaiS ce tanf devrait
être plus faible que les taux actuels pour les etats membres et ne devrait pas
desavantager les membres de la CEDEAO non-UEMOA Les deux orgamsatlOns
mdlquent qu'elles ont l'mtentlOn d'evIter tout conflit pouvant vemr de polItIques
tanfaIres non constantes

Ceux responsables du camlOnnage dans les etats membres de la CEDEAO se
rencontrent annuellement en tant que haut ComIte des Transports terrestres La
dlxleme reumon s'est deroulee en octobre 1998 a Cotonou Le Tableau 2 recapltule la
situatIon des quatre etats du coulOlr central mteressant le present rapport

La CEDEAO et l'UEMOA sont en tram d'attendre les resultats d'une reevaluatlOn
fondamentale de TIE, TRIE et autre reglementatlOn dysfonctIonnelle reglssant le
camlOnnage en Afnque de l'Ouest

2 2 2 Ajustement structurel du secteur des transports

Les quatre pays etudIes sont en tram de proceder a un examen fondamental de leur
secteur des transports ou ont même depasse cet examen et sont en tram de mettre en
œuvre une reforme des transports

C'est le Ghana qUI est en tête de file Il a dlmmue le nombre de ses barrages routiers
et un nouvel mspecteur de la polIce est en tram de lutter dur contre l'extorslOn Le
Ghana est sur le pomt de faIre payer les camlOns sur les grandes routes en fonctlOn de
leur pOlds et du mveau de surcharge Il a cree un Fonds routier autonome du pomt de
vue Jundlque du Tresor ou sont verses dIrectement les paiements des taxes sur le
carburant et du peage Le conseIl du Fonds routier octroie les fonds a l'entretien des
routes du pays et est dlnge par un conseIl d'admmlstratIOn avec SIX des 13 membres
venant du secteur pnve Le secteur pnve reahse 90% des travaux de renovatIOn des
routes qUI sont approuves Le MalI se dmge dans la même dIrectIOn mars a une annee
de retard sur le Ghana les rapports fournissant des detaI1s sur la mamere dont
fonctIOnnera le Fonds routier du MalI sont en tram de se presenter

Le Burkma Faso a mstaure des peages sur certams tronçons des routes A 1'mstar du
Ghana, tout au long des annees 90, Il aVait confie au secteur pnve l'entretien de ses
routes MaiS plutôt que de creer un Fonds routier autonome, le Burkma Faso a declde
de contmuer sa pratique visant a accepter un budget annuel accorde par le Tresor

Il
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C'est probablement la Côte d'!VOlre qUI a fait le moms pour changer la structure de
son secteur des transports routIers
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Tableau 2
ApphcatlOn des déclSlons de la CEDEAO dans le domame des transports routIers

SIgnature du LlmltatlOn des pOlds
traIte de UnItes responsables d'essIeu de Il,5
garantIe Postes de contrôle ComIte natIonal pour la secunte tonnes
(TRIE) routIere

Burkina OUI ReductIon du nombre des ComIte CréatlOn de ApphcatlOn depUIs
Faso postes AbohtIon de la mtermmIstenel CONASER 1973

règle pour les trousses de
premIer secours des
camlOns

Côte Non mSIste DeCISIon du ComIte cree en CreatIon d'un comIte En tram cl'être
d'Ivolle sur les gouvernement Contrôles 1996 natlOnal et OSER apphquee

specIficatlOns mIxtes aux postes
du vehIcule frontahers

Ghana Non ReductlOn Importante du CreatlOn du comIte CreatlOn d'une UnIte
nombre de postes par le N'accepte pas les natlOnale
gouvernement cartes d'IdentIte

natlOnale
Malt OUI ReductlOn de 93 a 16 Cree en 1997 CreatlOn d'un En tram cl'être

observatOlre des apphquee
transports

Source CEDEAO (1998 Annexe 1)
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2 3 OrgamsatIOns des transItaires

Il eXIste des orgamsations de transItaireS pour gerer et accelerer le flux des
ImportatIons et des exportatIOns pour les expediteurs d'un pays donne Le Burkma
Faso a le ConseIl Burkmabe des Chargeurs (CBC), la Côte d'Iv01re a l'Office Ivomen
des Chargeurs (OIC) et le Malt a les Entrepôts maltens (EMA) Le CBC et l'EMA ont
des agences dans plUSIeurs ports

Le CBC mforme les Importateurs que leurs prodUItS sont arnves et les aIde avec la
paperassene douamere, maIS n'offre pas de structure de stockage Une amende de 10
000 francs CFA par cargaIson sur la documentatIOn des expedltIons emmenees au
Burkma Faso par camion permet de financer le conseil Les transitaIres burkmabe
dOivent payer l'amende, qu'Ils aIent besom ou non des services du CBC

L'EMACI (Entrepôts maltens en Côte d'Iv01re) fournit aux tranSitaIres maltens un
stockage a faIble coût et forme une base pour les douanes, les syndIcats et les agents
du Mlmstere des Transports du Malt ToutefOIS, les chauffeurs notent qu'Ils sont
corrompus en ce qUI concerne la dlstnbutlOn du fret aux camIOns maltens

La ltberaltsatlOn des operatIOns d'enVOl a suppnme le rôle precedent de l'OIC
conSIstant a dlstnbuer les cargos aux transItaIres A present, les transltarres gerent leur
propre fret Par consequent, l'OIC est devenu un gestIOnnaIre de la documentatIOn des
camIOns et du parc des vehIcules emportant des bIens entreposes dans le port
d'AbIdjan L'OIC gagne 10 000 francs CFA pour fournIr la documentatIOn pour
chaque cargaIson a destmatIon de la Côte d'IVOIre Cette amende a etaIt Jugee trop
elevee et a ete dlmmuee a 2 500 francs CFA malS, depUiS, elle a pu revemr a son
anCIenne valeur L'OrC gagne egalement 1 500 francs CFA (VIde) ou 2 500 francs
CFA (remplI) pour chaque Jour qu'un camIOn passe dans le parc de stockage amSI que
2500 francs CFA pour chaque camIOn charge qUittant la Côte d'IvoIre
L'orgamsatIOn devraIt reumr des statistIques malS ne semble pas le faIre

2 4 Les camIOnneurs et leurs syndicats

Les petits camIOnneurs domment le secteur ou n'eXIstent que quelques grandes
compagnIes du secteur moderne Par exemple, LIa (1997 241) estime a 91 % la
proportIOn des prOprIetaIres de camIOns Ivomens avec 1-5 vehIcules, alors que les
grandes SOCIetes plus formelles, avec au moms 20 camIOns, ne representent que 26%
du parc natIOnal (UEMüA, La CommISSion, DATCITT 1997 28) La plupart des
camIOnneurs font partIe des syndicats qUi, bIen qu'Ils SOIent bIen organIses dans
certams cas, ne servent pas touJours tres bIen leurs membres

Dans le secteur mformel, moms de la mOItIe des camIOns sont condUIts par leurs
propnetaIres De fait, seuls 5% des chauffeurs maltens mterviewes alors qU'lIs
attendaIent du fret a AbIdjan etaIent les propnetalres de leur vehIcule ToutefOIS,
d'apres les estImatIOns, 30%-40% des chauffeurs attendant du fret a Tema possedent
leur vehicule Cela pourrait refleter une proportIOn plus elevee de vehIcules possedes
par chaque proprIetaIre du secteur mformel au Mali qu'a Accra ou un plus grand
enthOUSIasme de la part des prOprIetaIres ghaneens a condUire un camIOn une fOlS
qu'Ils l'ont achete Tel qu'on peut s'y attendre, les propnetarres prennent davantage
d'mitIatIves
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EfficacIte du camIOnnage dans le couloIr central de 1 Afnque de l'Ouest

CertaInS Informants IndIquent que le nombre eleve de camIOnneurs du secteur
Informel ont un pOUVOIr Important a cause de leurs syndIcats mais, tel que nous le
verrons CI-apres, leurs syndIcats semblent surtout mteresses par leur rôle pohtique en
ce qUi concerne le gouvernement qUi, du moms au Burkma Faso, maIntient à un faIble
mveau les taux de camIOnnage Les syndIcats fournIssent des mformatIOns sur la
dispombIhte future du fret et VIennent en aide en cas de dlfficultes sur la route
Lorsque l'extorSIOn attemt des extrêmes macceptables, Ils orgamsent des greves, SOIt
tout seul, SOIt en collaboratIon avec des syndIcats d'autres pays Dans ce sens, Ils
semblent aVOIr beaucoup de pOUVOIr

MaiS Ils ne semblent pas fournIr une formatIOn en comptabIlIte ou en gestIOn
commercIale ou même en alphabetIsatIOn, autant d'activItes qUI aideraIent les
camIOnneurs du secteur mformel, a saVOIr s'Ils traVaillent a perte Ils n'offJ;,ent pas non
plus de formatIOn en mecamque pour l'entretien des vehIcules, ce qUi permettraIt de
garder le VIeux parc en un meIlleur etat De fait, les umons semblent davantage
mtéressees a demander une commISSIOn Importante pour chaque camIOn charge
entrant dans leurJUrIdIctIOn Le membre moyen semble obtemr peu de choses pour la
contrIbutIOn qu'Il apporte

Au Burkma Faso, le gouvernement traVaille mam dans la mam avec le syndIcat des
camIOnneurs, l'OrgamsatIOn du Transport du Faso (OTRAF) qUI manque de
mecamsmes pour arrIver a se donner une mISSIOn (et devenIr credIble aux yeux de ses
membres) et fait payer pour des servIces qu'elle ne fournIt même pas Quand Ils sont
au port de Lome ou d'AbIdJan, les camIOnneurs burkmabe dOIvent payer la somme de
10 000 francs CFA approuvee par le gouvernement, a l'OTRAF et au CBC, qU'lIs
utIlIsent ou non leurs serVIces pour trouver une cargaIson a rapporter au Burkma
Faso 20 A la frontIere burkmabe, Ils dOIvent montrer aux douanIers des reçus mdlquant
que ces paiements ont ete faIts En plus, les chauffeurs burkmabe dOIvent payer 1 000
francs CFA pour le drOIt d'utilIser la zone de statIOnnement 21 Pour le moment, les
camIOnneurs burkmabe avec une carte grIse sont automatIquement membres de
l'üTRAF et dOIvent verser une cotIsatIOn annuelle de 5 000 francs CFA SUIte a cet
arrangement monopolIste, l'OTRAF fait peu pour orgamser et canalIser l'efficaclte du
secteur du camIOnnage afin d'arrIver a des changements de IIberalIsatIOn dont Il
profiterait

Par contre, au MalI et en Côte d'IVOIre, Il eXIste de multIples syndIcats avec peu de
membres repondant aux mterêts des partIS pohtIques 22 Dans chaque pays, deux
syndIcats - SNTMV-Cr, SYNTT-CI en Côte d'IVOIre et UNCTRM et SYNTRUI au
Mah - occupent une posItIon Importante ToutefOIS, les representants offiCIels ont
reconnu que les syndIcats malIens travaIllent SOUS couvert de l'OrgamsatIOn de la
CoordmatIOn des SyndIcats du MalI (CSM) qUl touche 15000 a 25000 francs CFA

20 Dans les ports 1 OTRAF mdIque remplacer les mtermedIaIres qUI dommalent auparavant la
dIstrIbutIon de fret aux camIons burkmabe
21 Au Burkma Faso, le chauffeur d un camIon non burkmabe peut demander du fret SI aucun camIOn
n'est dIspomble et s Ii paye 10 000 francs CFA a l'OTRAF, II peut emmener la cargaison Au Malt, les
chauffeurs de camIOns non maliens utlltsent des mtermedlaIres ou un des syndicats pour trouver du
fret
22 Le Directeur des Transports terrestres de la Côte d'IVOire note que le pays compte 15 syndicats de
camIOnneurs
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par camIOn qUIttant le port du MalI, que ce carmon mt trouve ou non une cargaIson
Peu pensent que les servIces fournIs par la CSM mentent le paIement de cette somme
La raison d'être de certams des syndIcats semble resider dans la part de recettes
provenant de ces versements et que revendIquent leurs responsables Ils ne semblent
pas capables de cooperation pour repondre aux besoms de leurs membres 23 De même,
l'Office IVOIrIen des Chargeurs supervIse la vente de tickets de 5 000 francs CFA
donnant le droIt de charger les camIOns au port d'Abidjan, par chacun des sept
syndIcats a son tour NI les propnetaires, nI les chauffeurs des camlOns ne touchent
aucun benefice de ce paiement que garde le syndicat

Relativement souvent, les syndIcats des pays francophones declarent une greve pour
sensIbIlIser davantage au probleme des extorslOns et retards occaSlOnnes par les
services PDG Generalement, Ils le font sur une base natIOnale En 1997, Ils ont
orgamse une greve regIOnale MaiS ils arnvent a obtemr peu de choses PartIellement
cooptes par le gouvernement dans chaque cas, Ils obtIennent des conceSSIOns sous
fonne de reumons avec des mimstres qUI reaglssent lentement pour les satIsfaIre et
qUI assurent au mIeux des reductIOns dans le nombre de barrages routiers qUI, en
l'espace de quelques mOlS, revIennent Tant que les syndIcats ne seront pas des
orgamsatIOns ventablement mdependantes et tant que les camIOnneurs n'auront pas le
droIt de chOISIr l'affiliatIOn, ils n'auront pas vraiment VOIX au chapitre et ne Joueront
pas le rôle Important qu'Ils devraient pourtant jouer pour opposer la corruptIOn et
defendre leurs propres mterêts dans le cadre de la polItique du developpement routIer

Au Ghana, les syndIcats semblent aVOIr une plus grande autonomIe face au
gouvernement et les camIOnneurs ont la lIberte de se jomdre au mouvement S'Ils le
souhaitent Les Transporteurs routiers pnves du Ghana comptent le nombre de
membres le plus Important mais surtout des propnetalres de bus et de petIts camIOns
L'AssocIation des transporteurs est plus mfluente parmI les propnetaIres de vehIcules
pour prodUits lourds Les deux defendent les mterêts de leurs membres aupres du
gouvernement et sont representes aupres du Conseil du Fonds routIer du Ghana qUi
declde de la polItique d'entretien des routes

2 5 Le marche des transports routIers

2 5 1 Convoyage mternatIOnal dans le coulOIr central

Les camIOns enregIstres dans tous les pays du coulOIr central emportent des
cargaIsons vers tous les autres pays, malS a des nIveaux dIfferents Les camIOns de
tous les pays descendent vers le port de Vndi a AbIdjan pour chercher des cargaIsons
a ramener vers leur pays Certams camIOns IVOIrIenS emmenent des biens au MalI
malS actuellement, Ils ne trouvent pas qu'Il est rentable de ramener des cargaisons
d'Abidjan au Burkma Faso pour le large volume d'Importations pour lequel la CGP
fixe les taux De plus, les taux pour amener le coton vers le Sud ne sont pas attirants 24

23 Au MalI en 1982, un fonds a ete cree pour dispose de fonds de roulement pour 1 acqUisitIOn de
vehicules Vmgt-cmq pour cent des recettes du drOit de traversee routlere demandes aux vehicules
utilIsant les routes malIennes pour un transport mternatIOnal etaIent utilIses pour des garanties
bancaires pour 1achat de vehicules Ce fonds contmue a accumuler des fonds et n a Jamars ete utilIse
car les dlfferents syndicats n arnvent pas a s entendre sur la mamere de 1 utilIser En attendant, les
syndicats Imposent a 1%-2% les coûts de transport sans contnbuer de fonds aux garantIes bancaIres
24 27 tonnes de coton pour 800 000 francs CFA
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EfficacIte du camIonnage dans le coulOIr central de 1 AfrIque de 1 Ouest

Le faIble nombre de camIOns IVOIrIenS traversant les grandes routes burkmabe lImIte
donc la combmaison mternatIOnale des possIbIlItes de transport, accroît le pouvoIr de
l'OTRAF et dlmmue la competItIOn du marche des transports routIers burkmabe Par
le passe, les camIOnneurs ghaneens aVaient des pnx plus mteressants que leurs
camarades des autres pays de l'Afnque francophone et, par consequent, on trouve des
camIOns ghaneens Jusqu'en Gumee et peu de camIOns enregIstres aIlleurs rapportent
des cargaIsons au Ghana

2 5 2 Influence du gouvernement sur la fixatIOn des taux

Les Gouvernements du Burkma Faso et du MalI non seulement construIsent et
entretIennent les routes et reglementent les transports par camIOn, comme le font les
gouvernements de la Côte d'IvOIre et du Ghana, maiS Ils mfluencent egalement le
secteur des transports routIers en fournIssant, par le bIaIS de leurs entrepnses
parapublIques, 85%-90% du fret de retour pour les trOIs quarts de l'annee Les
exportatIOns de coton de la Compagme malIenne pour le Developpement du TextIle
du MalI et la SOCIete de la FIlature et de TextIle du Burkma Faso representent ce
pourcentage d'octobre a mai Chacun confie ses transports de preference a des
camIons natIOnaux et, vu le pOIds sur le marche de ce fret de retour, dIcte les tanfs
aux camIOnneurs De plus, la Caisse generale de PerequatIOn (CGP), pnnclpal
Importateur burkmabe de prodUIts de base, Joue un rôle Important dans le marche du
fret allant vers le Nord, qu'elle alloue de preference a des vehIcules burkmabe Son
mfluence est mdlrecte mais, dans chaque cas, le secteur publIc a trop d'mfluence sur
la fixatIOn des taux de camIOnnage qUI deVIennent une questIOn de polItIques plutôt
qu'une questIon technocratIque ou un phenomene de marche lIbre Actuellement, la
CGP Impose des taux plus faIbles que la Côte d'IVOIre, le MalI ou le NIger,
encourageant une surcharge par les camIOns burkmabe qUI emmenent la cargaison et
decourageant les camIOns d'autres pays a leur lIvrer concurrence 25 C'est la raison
pour laquelle le DIrecteur IVOIrIen des Transports terrestres ne VOlt pas la pOSSIbIlIte
d'avantages pour la Côte d'IVOIre SI elle partICIpe a un systeme regIOnal d'mformatIOn
sur le fret de retour, systeme qUI fournIraIt des detaIls sur la dispombilIte de fret que
les camIOnneurs pourraIent utIlIser pour accroître la capaCIte d'utIlIsatIOn de leurs
camIOns Comment un tel systeme aIderaIHlles camIOnneurs IVOIrIenS, a-t-Il
demande, SI les taux de camIOnnage burkmabe restent tellement faibles qU'Ils ne
s'aventurent guere au Burkma Faso?

3 Coûts des mtrants marches et ImpOSItIOn

3 1 Les coûts eIeves des mtrants pour les transports routiers

Les camIOnneurs Importent tous les camIOns car Il n'exIste pas de SOCIete qUi les
fabnque en Afnque de l'Ouest De nouveaux camIOns arrIvent rarement dans ces
pays Lors des booms economlques, certams camIOnneurs, surtout dans le secteur
formel, en ont achete De plus, lorsque les orgamsmes d'aIde ont dû lIvrer des

25 1Par consequent ma gre la dereglementatJOn dans le sens ou les gouvernements ne fixent plus les taux
de transports routIers, 1 Etat contmue quand meme a Jouer un rôle de faIt dans la fixatIOn des taux par
le bIaIS de son mfluence sur ces Importants convoyeurs De cette mamere, les « taux de marche lIbre»
mentIOnnes, par exemple, par 1 UEMOA, La CommISSIon, DATCITT (1997 28) sont en quelque sorte
fictIfs
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quantltes Importantes d'aIde alImentaire au Sahel a partIr de la côte, Ils ont achete de
nouveaux camIOns pour le faIre Une fOlS que les secours d'urgence pour l'aide
alImentaire etaIent mOInS necessalres, ces camIOns sont rentres dans l'economle
locale

MaiS, même pendant les booms economlques, la plupart des camIOnneurs achetent des
camIOns d'occasIOn en Europe De même, les negoclants des pleces de rechange
d'occasIOn les achetent generalement en Europe, surtout aux Pays-Bas et en
Allemagne Les negoclants de l'AfrIque de l'Ouest Importent une partIe des pleces de
rechange CertaIns observateurs pensent qU'lis reaiisent une marge beneficIalre
Importante, d'ou les prIX eleves pour les camIOnneurs de l'AfrIque de l'Ouest Les
expatnes en Europe enVOlent des camIOns vers les ports de l'Afnque de l'Ouest,
souvent comme un rappel concret des economles pouvant aInSI être faItes

Les Importateurs de pleces de rechange d'occasIOn travaIllent sur des marches actIfs,
bIen qU'li eXIste touJours des penunes de stock et que les camIOnneurs se plaignent
des pnx eleves L'InformatIOn est Insuffisante concernant un trop grand nombre de
types de pleces de rechange pour dIvers modeles de camIOns Et, du mOInS au Burkma
Faso, certaInS mtermedIalres semblent se reserver des marges Importantes lorsqu'Ils
Importent des vehIcules pour les clIents

3 2 Achats en gros

Certams observateurs ont propose que les propnetaIres des camIOns fassent umon
pour acheter en gros des vehIcules, des pleces de rechange, des pneus et du carburant
(Adolehoume 1992 181, RepublIque du MalI, MImstere des Travaux publIcs et des
Transports, DIrectIOn natIOnale des Transports 1998a 9, 12) En theone, la
proposItIOn semble attIrante Dans la pratIque, elle fonctIOnne parfOIS Il eXIste des
cooperatIves en Côte d'IVOIre offrant des optIOns de vente a baI! pour les camIOns
MalS le Secretaire general de la GPRTU du Ghana note que son syndIcat a essaye des
achats en gros de pleces de rechange qUI ont coûte davantage a cause du coût
supplementaIre du prêt bancaIre et du stockage Le syndIcat constate des
deseconomles d'echelle Le Coordmateur du Programme d'AJustement structurel du
BurkIna Faso concernant les transports nous rappelle que la plupart des vehIcules sont
la propnete de camIOnneurs IndIVIdualIstes, ne faisant pas confiance a d'autres en ce
qUI concerne leur argent et qUI ne gardent pas de comptes Dans de telles
CIrconstances, II ne sera guere faCIle de collecter des achats collectIfs

Pour les mêmes raIsons, l'obtentIOn d'un financement bancaire, dont l'absence est
source de contramtes pour les camIOnneurs, serait bIen plus facIle s'Ils etaIent
orgamses en cooperatIves De plus, les assurances en groupe seraIent mOIns cheres
Un grand nombre de camIOnneurs malIens assurent leur camIOn maiS non pas le
chargement Sans assurance de marchandIse, un aCCIdent et des pertes peuvent être la
ruIne du camIOnneur SI les camIOnneurs etaIent deJa orgamses, ces avantages
pourraIent être facIlement acqUIS malS, SI les camIOnneurs sont mdlvIdualistes et ne se
font pas confiance, le coût necessalre pour gagner leur confiance et les orgamser n'en
vaut probablement pas la peme (Adolehoume 1992 181, RepublIque du MalI,
Mmlstere des Travaux publIcs et des Transports, DIrectIOn natIOnale des Transports
1998a 8)
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Efficacite du camIOnnage dans le coulOir central de 1Afnque de 1 Ouest

Dans ces cas, les achats en gros, même s'Ils permettent de faIre baisser les coûts pour
les camIOnneurs, ne pourront être possIbles que s'Il eXIste une coherence et une
stabIlIte mstitutIOnnelle sans laquelle une telle entrepnse pourrait de fart mener a des
coûts plus eleves

1
1
1 33 ImpOSItIOn elevee

1
1
1
1
1
1

A une seule exceptIOn pres, les gouvernements Imposent tous les mtrants pour le
camIOnnage qUI entrent dans le pays, tel que le montre le Tableau 3 Conformement
aux traites mternatIOnaux, les artIcles des transports routiers destmes aux pays
sahelIens enclaves sont transportes par les pays côtiers sans ImpOSItion a ce stade Le
deplacement supplementaire entraîne des coûts additIOnnels de transport et de
manutentIOn malS l'ImpositIOn ne se fait que dans le pays ou les consommateurs
finaux achetent les prodUIts

Table 3
Pourcentage des droItS d'ImportatIOn sur le camIOnnage

Burkma Côte
Faso d'IVOIre Ghana MalI

CamIons 36 48 0 28
Carburant 70 70 41 62
Pleces de rechange 53 65 27 40
Pneus 53 80 27 42

1
1
1
1

Note
1

2

3
4

certams articles (par exemple, les pleces de rechange en Côte d'IVOIre) connaissent
une vanatlOn Importante au sem de la categone et, par consequent, les chiffres ne
representent qu'une moyenne estlmee
dans certams cas (par exemple, le carburant en Côte d'IVOire), les « droits»
comprennent divers elements dont une mmonte POUffait être des frais de manutentIOn
plutôt que des Impôts
le « carburant », c'est le diesel
1'mcluslOn du volet du Fonds routier pour les drOIts sur le carburant ghaneen
l'accroisse a 88% (bien qU'Il faille noter que le Fonds routier lUi-même souligne que
c'est un prelevement et non pas une taxe)

1
1
1
1
1
1

Le Tableau 3 montre que le Ghana a ehmme les drOIts a l'ImportatIOn sur les
vehlcules26 et comporte la taxatIOn la plus faIble sur les autres mtrants 27 Par contre, la

26 Le Ghana a ehmIne les drOits d ImportatIOn sur les vehicules tout en interdisant parallelement les
ImportatIOns de tous les vehicules ayant plus de 10 ans L ImpOSItIOn sur les vehicules Importés au
Burkma Faso a ete dlmmuee a deux repnses ces demleres annees Une reductlon en 1998 en vue
d encourager 1 achat de nouveaux vehicules n a pas eu beaucoup d amateurs Une inCitatIOn analogue
en 1995 a rencontre elle aussI une reusslte mlt1gee D autres pays semblent aVOir maintenu des drOits
d ImportatIOn eleves sur les camIOns
27 SyndIcat Important de camIOnneurs ghaneens la GPRTU accepte que les drOIts tanfalres sur les
mtrants du camIOnnage sont « relatIVement faibles)} mais montrent que c est le cout eleve du capital
qUi represente la contramte a l'ImportatIOn pour la plupart des camIonneurs ghaneens Avec des taux
d Interet bancaire de 36% par exemple un pret de Cinq ans pour payer un camIOn de 60 mIllIons de
cedls de 9 5 ans revient a un coût total d'environ 280 millions de cedls De plus, la banque demande
une assurance revenant a ISO 000 cedls par an pour un prêt de cette taJ1le Un camIOn de cmq ans
couteralt donc 115 mJ1IIons de cedls
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Côte d'IvOIre a le taux d'ImpoSItIon le plus eleve sur tous les mtrants Entre ces deux
extrêmes, on trouve les deux pays sahelIens, le MalI ayant d'aIlleurs des taux
legerement mfeneurs a ceux du Burkma Faso Les autontes Ivomennes explIquent
que leur ImposItIon relatIvement elevee des pneus comme une mesure VIsant a faIre
payer les utIlIsateurs des routes pour ce pnvIlege en fonctIon de la dIstance qu'Ils
parcourent Mals Ils ne tIennent pas compte des dIstances que les camIOns Ivomens
peuvent couvnr dans d'autres pays, nI de la possIbIlIte qU'Ils peuvent aller dans un
autre pays pour acheter de nouveaux pneus A cet egard, la polItique est peu
sophistiquee et mfeneure aux peages sur des tronçons de route dont Il est questIOn CI­

apres ToutefoIs, son admInIstratIOn est moms chere

EnvIsageant la proportIOn des mtrants dont Il est questIOn sur le Tableau 3 pour un
budget de camIOnnage typIque en Afnque de l'Ouest, le Tableau 4 calcule les coûts
supplementaIres que payent les camIOnneurs non ghaneens, mtrant par mtrant 28
Conformement au Tableau 3, le Tableau 4 montre que les camIOnneurs Ivomens
connaissent le desavantage le plus eleve du pomt de vue les taxes d'ImportatIOn
signIfient que leurs coûts depassent ceux du Ghana de l'ordre de 27%,
mdependamment de tout autre effet Chacun des quatre mtrants a un ordre de
grandeur plus ou mams analogue Les coûts des camIOnneurs burkmabe sont 20%
plus eleves alors que les MalIens ne payent que 13% de plus du coût ghaneen
ToutefOIS, notons que de par leur nature même, les camIOns sont mobIles et ceux
emportant un fret mternatlOnal auront tendance a acheter les mtrants dans les pays ou
Ils coûtent le moms, dImmuant aInSI d'une certame mesure ces dIfferences

Tableau 4
Desavantage de coût du camIOnnage en pourcentage dans les pays du coulOir central,

par rapport au Ghana sUIte a ses faIbles droits d'ImportatIOn

Burkina Côte
Faso d'IVOire MalI

CamIOns 5 7 4
Carburant 7 7 5
Pleces de rechange 5 7 3
Pneus 3 6 2
TOTAL 20 27 13

En tant que membres de l'UEMüA, le Burkma Faso,29 la Côte d'IVOire et le MalI se
sont engages a dlmmuer leurs drOits de douane pour adopter un tanf commun faible
face aux pays non-membres de l'UEMOA, tels que le Ghana Conformement a ce
Tanf exteneur commun (TEC), les pays membres dOIvent dlmmuer leurs drOits, a un

28 La proportIOn moyenne des couts de camIOnnage pour le MalI la Cote cl IVOIre et le Cameroun de
LET et fNRETS (1989) et 1 amortIssement a 14%, le carburant a 24% 1 entretIen a [95 et les pneu~ a
[2% Le Tableau 3 surestIme legerement 1 avantage ghaneen en supposant que les couts des pleces de
rechange representent tous les couts d entretIen
29 Le BurkIna Faso a deJa dImInue ses droits d'ImportatIOn sur les camIOns passant de 67 68% en 1995
a 35,52% en JUillet 1998
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EfficacIte du camIOnnage dans le coulOIr central de 1Afrique de 1 Ouest

maXImum de 25% en 1999 et a un maXImum de 20% au 1er JanVIer 2000 30 MaiS des
taxes autres que les droItS de douane sur les bIens Importes pourraient egalement être
demandees (UEMOA 1997c 2-3)

Il semble donc que les droIts d'ImportatIOn dlmmueront dans ces trOls pays Mals la
reglementatIOn TEC de l'UEMOA specIfie que, pendant la seconde mOltIe de 1998,
les drOlts de douane ne dOlvent pas depasser 30% dans les etats membres Cela ne
semble pas aVOlr ete applIque, du moms dans certams cas ToutefOls, pUlsque
certames donnees collectees ne font pas vraiment la dlfference entre droIts de douane
et autres drOlts d'ImportatIOn, Il est dIfficIle de conclure cela sans ambigUlte De plus,
la reglementatIOn de l'UEMOA mdlque des droIts d'ImportatIOn autres que les drOlts
de douane le Prelevement communautaire de SolIdante (TCS), la Redevance
statIstIque et la Taxe conjoncturelle a l'ImportatIOn Le TCS ne peut pas depasser 1%
maiS, dans les autres cas, la commISSIOn de l'UEMOA fixera des taux a des mveaux
qUl ne sont pas encore connus

En 1996, les depenses pour les entretIens courants et penodiques et la remIse en etat
du reseau routIer des camIOns au MalI s'elevalt a 14 824 mIllIons de francs CFA Les
recettes fiscales nettes du secteur des transports routIers s'elevaIent a 32 854 n1l1Itons
de francs CFA Par consequent, le secteur a contnbue plus de deux fOlS la somme
qu'Il a reçue en termes de developpement de l'mfrastructure En outre, Il a contnbue
29% de plus en 1996 qu'en 1995 De même, une etude faite en 1992 par la DCGTx de
la Côte d'IvOlre estImait que les recettes de 1985-1992 de l'ImpOSItIOn du secteur des
transports routIers depassaIent le budget octroye aux travaux routIers d'une marge de
14%-26% SUlvant l'annee (UEMOA, La CommISSIOn, DATCITT 1997 20)

Le Tableau 5 mdIque la repartItIon des recettes fiscales au MalI en 1995 Les
camIOnneurs ont paye 22% sous forme d'Impôt sur le dIesel, coût qUl vane selon la
dIstance Ils ont egalement paye une partIe des 16% recouvres en Imposant les
vehIcules et une partIe des 10% provenant de l'ImpOSItIon des pleces de rechange et
des pneus amsi que la maJonte des Impôts sur les transports routIers et les Impôts
DNT Il conVient de noter la proportIOn elevee des recettes, 89%, recouvree par le
bIaIS des drOlts d'ImportatIOn et la faIble proportIOn, 2%, obtenue par le bIaiS de
l'Impôt sur le revenu

Tableau 5
Recettes fiscales annuelles du MalI pour le secteur des transports routIers, 1995

mIlItons de
Taxes d'ImportatIOn dont francs CFA pourcentage

VehIcules 4011 16
Pleces de rechange 1359 5
Pneus 1 257 5
Essence "super" 546 2
Essence "ordmaIre" 9 826 39
DIesel 5 545 22

30 Les quatre taux fixes des drOIts de douane au 1er JanVIer 2000 sont exoneratIOn, 5%, 10% et 20%
Le dernIer est fixe a 25% pour 1999 Le ConseIl des MInistres de 1 UEMOA repartIra les bIens et
artIcles dans ces categorIes de douane
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Taxe sur les vOItures 497 2
Taxe sur les transports routiers 1045 4
Taxes DNT 414 2
Droit de traversee routlere' 273 1
Impôt sur le revenu des 633 2
transporteurs
TOTAL 1995 25406 100
TOTAL 1996 32854 AugmentatIon

de 29%
Source rapport devant être pubhe au debut de 1999 sur l'ImposItIOn du secteur des transports

routters au Malt
Note 1 Pour plus de detatls sur le drOIt de traversee, vOIr Annexe 6

3 4 Impôts sur le revenu au Ghana

Aux termes de l'Impôt sur le revenu, les camIOnneurs au Ghana payent 5% du coût
des transports de la plupart des cargos IndlVIduels3l a la Haulage ASSOCiatIOn qUI
verse les recettes a l'adminIstratIOn fiscale Ils font ces paIements avant de
commencer leurs voyages et, a divers pomts des grandes routes, la « po!tce de
syndicats» GPRTU venfie les qUIttances des Impôts payes

Du POInt de vue de l'adminIstratIOn fiscale, ce systeme comporte deux avantages
Premlerement, l' element conSIstant a payer au fur et a mesure !tmIte l' evaSIOn fiscale
pUIsque l'Impôt est recouvre quand le camIonneur a un travatl remunere 32

Deuxlemement, tl fournit des InCItatIOns aux petites entrepnses pour qu'elles VIennent
se Jomdre au secteur formel de la mamere sUIvante Le fisc calcule que les paIements
par voyage representent environ la fourchette supeneure de l'Impôt commerCIal de
35% (VOIr Tableau 6 ) Ce n'est qu'en gardant des comptes - et des reçus pour les
contnbutIOns faItes par voyage - et en remplIssant des declaratIOns de l'Impôt sur le
revenu qu'un camIOnneur peut esperer obtemr un remboursement pour des Impots
exceSSIfs verses tout au long de l'annee De plus, ce n'est qu'en presentant la
declaratIOn qu'tl peut avoir droit aux allocatIOns de 20% sur la valeur de l'achat du
camIOn pour ces deductlOns fiscales AUSSI, les convoyeurs qUI contInuent a operer de
mamere mformelle n'ont aucune chance de dImInUer les Impôts qu'Ils payent Les
grandes societes de convoyage du secteur formel - organIsees comme des SOCIetes
anonymes, des partenanats ou des entrepnses Independantes - ont probablement des
revenus suffisamment eleves pUIsque qu'elles dOIvent payer le taux d'ImpOSItIOn de
35%, maIS clles beneficIent egalement des dIverses deductIOns Les mtervenants plus
petIts du secteur formel ne peuvent benefic 1er des deductIOns et des reductlOns
d'Impôt que s'tls gardent une comptabIltte et remplIssent une declaratIOn d'Impot De
plus, tls peuvent reporter toute perte pour l'annee fiscale sUIvante

Tableau 6
Fourchette des Impôts sur le revenu pour les entrepnses ghaneennes

I-=R:...:.e:....v:...:e~n:..:.::u I_T_a_u_x _

31 Jusqu en 1997, Ils ont paye des taxes sur le revenu au taux de 10% du cout des transports
32 Un document Interne du fisc dIscute de 1evaslOn fiscale « a echelle massive » devanl elre
contrecarree par le systeme de controle des agents GPRTU lors des barrages roulIers

22

1
1
•

1



1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1

Efficacite du camIOnnage dans le coulOIr central de l'Afrique de 1Oue~t

(mIllIon cedIs) d'ImpositIOn
(pourcentage)

PremIer 0,9 °Smvant 0,9 5
Smvant 1,2 10
Smvant 7,2 15
Smvant 7,2 25
Supeneur17,4 35

3 5 Dimmuer le vIeIllIssement des parcs natIOnaux

En 1983-1984, le MalI a adopte une polItIque VIsant a renouveler le parc natIOnal des
camIOns en demandant que l'ImportatIOn de vehIcules de plus de sept ans sènt
autonsee par la DNT Ensmte, la polItIque a ete abandonnee Elle a ete readoptee dans
le cadre du Projet des Transports sectonels, 1994-1998 (qm, en fait, est en vIgueur
pour 1995-2000) Pendant cette penode, les ImportatIOns de vehIcules de plus de troIS
ans sont mterdltes Dans un avemr proche, la DNT a l'mtentIOn de lImiter l'âge des
vehIcules Importes a cmq ans (car cela dlmmue les coûts de fonctIOnnement) Le
Ghana a egalement mterdIt l'ImportatIOn de tous les vehIcules de plus de 10 ans tout
en elImmant les drOIts d'ImportatIOn sur ceux autonses a entrer dans le pays Il
semble que le Burkma Faso et la Côte d'IVOIre n'ait pas de plan pour lImiter le
VIeIllIssement de leurs parcs natIOnaux

4 Retards et pots-de-vm

Les obstacles entravant le mouvement des bIens tout le long des eSSIeux routiers sont
les smvants
• longues attentes dans les ports
• superpOSItIOn de reglementatIOns douameres natIOnales, d'ou des retards dans les

ports et les frontIeres
• escortes de douane (agents douamers accompagnant les camIOns pour venfier que

la cargaIson en douane ne s'echappe pas dans le pays par lequel Il passe)
• venficatlOns exceSSIves aux pomts de contrôle
• extorsIOn le long des routes commerCIales
(RepublIque du MalI, Mimstere des Travaux publIcs et des Transports, DIrectIOn
natIOnale des Transports 1998b 4)

La plupart des observateurs pensent que les retards et la corruptIOn aSSOCIes aux ports
de la regIOn, aux barrages routIers et aux postes frontalIers representent le plus grave
obstacle pour un systeme efficace de camIOnnage regIOnal Ce probleme attemt son
maXImum pour les transports de bIens Importes allant vers le Nord et passant par la
Côte d'IVOire MaIS un grand nombre de ces elements nUISIbles se trouvent a dIvers
degres dans d'autres pays, dans le cadre du commerce bI1ateral et pour les transports
vers le Sud

Il ne fait aucun doute que, sans les retards causes par une reglementatIOn complexe
des agents PDG corrompus, amsi que les vols lImitant les deplacements le JOur et les
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camlOns mal entretenus, les deplacements seraient nettement plus courts Certams
camlOns eVltent deja des retards Importants dans leurs voyages allant des ports cotlers
aux destmatlOns sahelIennes Le Burkma Faso, la Côte d'IVOire et le MalI ont convenu
que le transport des carburants lIqUIdes d'hydrocarbure etaIt une prIonte Ces
carburants connaissent nettement moms de probleme, tel que nous le verrons par la
SUIte dans cette sectIon Ils sont transportes d'AbIdjan au Burkma Faso et au Mal!
sans une escorte des douanes Le chauffeur paye peut-être uOlquement 200 - et non
pas 1 000 francs CFA - par pomt de contrôle Ces transports n'ont pas de probleme
avec les voleurs et peuvent donc travaIller la nUIt en Côte d'IVOire Les camlOns qUI
les emportent peuvent aller rapidement car (a) Ils chargent et dechargent rapidement,
(b) les pro forma des societes de petrole multmatIOnales elImment les problemes du
financement de l'expedltIOn, (c) Ils sont tres mflammables et le deViennent encore
plus s'lis se rechauffent lors de longues attentes - personne ne souhaIte une exploslOn
a son pomt de contrôle A l'evldence, ce type de prodUIt est un cas special maiS Il
montre que, SI les conditIOns sont bonnes, les transports routiers peuvent se faire bien
plus rapIdement qu'a l'heure actuelle

4 1 Les barrages routiers

Les agents de plUSIeurs branches du gouvernement abusent leurs pOUVOIrs en
demandant des pots-de-vm des camIOnneurs et/ou des negoclants qUI transportent
leurs marchandises en retour d'une permisSIon de voyager L'Importance relative de
ces agents ralentit le commerce reglOnal et le rend plus cher Ces pots-de-vm et
harcelements vanent d'un pays a l'autre MaiS les camIOnneurs et les tranSitaires
cItent les agents du servIce des douanes (qUI contrôlent le transit mternatlOnal des
prodUItS) et la polIce (qUI contrôle l'etat technique des camlOns et la documentatlOn
du camlOn et de son equlpe) comme etant les pires dans cette extorSIOn Dans les pays
francophones, les gendarmes jouent le même role que la polIce Les agents de ces
trOIS services en uOlforme - connus sous le nom de PDG (polIce, douane, gendarmes)
dans certams cercles - ont les pOUVOIrs neceSSaIres pour deteOlr et retarder les
vehIcules a leur dlscretlOn Le cadre reglementaIre n'encourage pas le commerce
reglOnal et fournIt d'amples occaSlOns aux agents PDG de trouver des manques de
conformite sur la base desquels Ils peuvent demander des pots-de-vm aux
camIonneurs et convoyeurs D'autres representants offiCiels, tels que ceux qUI
verIfient les certificats de sante des aOlmaux Importes, qUI sont en charge du contrôle
phytosanitaIre ou qUI sont responsables de la seCUrIte portuaire, peuvent egalement
utilIser leur pouvoir pour obtenir des pots-de-vm

Les agents PDG operent de cette maOlere tout au long de l'Itmeralre L'Importateur
d'une expedltlOn arrIvant au port peut s'attendre a des retards Importants avant que les
agents douaniers n'autOrIsent la sortIe des prodUIts detenus 33 Apres aVOIr charge les
biens dans le camIOn au port, une mspectlOn finale est faite par les responsables du
port qUI peuvent repeter 1'mspectlOn detaIllee que vIennent de faire les agents
douaOlers Une fOIS sur la route, des pomts de contrôle successIfs, miS en place par
des eqUIpes PDG, fournIssent d'amples occaSlOns pour les agents de ralentir le trafic
et de reallmenter leur portefeUIlle Aux pomts de contrôle, la paperasserIe va encore

33 Notons que ce retard Important et cher pour le commerce mternatlOnal ne constItue pas un retard des
transports routiers pUlSqU Il arnve avant que la cargaIson ne salt chargee dans le camion
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une fOlS être faite, d'ou de nouvelles occaSIOns de retard que peuvent facIlement
utIlIser les agents pour extorquer des fonds aux camIOnneurs

4 1 1 Retards sur les routes et pots-de-vIn

En general, les agents des douanes demandent des pots-de-vIn du marchand qUI
possede les prodUIts Ils occupent une pOSItIon partlCulIerement solIde dans le cas des
prodUItS perIssables Les agents des douanes ont le pOUVOIr de demander a un
chauffeur de decharger toute sa cargaison s'Ils ne sont pas satIsfaIts par les pots-de­
VIn donnes Generalement, la polIce et les gendarmes demandent les pots-de-vm au
chauffeur du camIOn (le proprIetaire du camIOn remet d'aIlleurs des fonds au
chauffeur a cette fin) MalS les chauffeurs IndIquent que, parfOIS, les agents PDG
demandent des pots-de-vm pour des questIOns qUI ne relevent pas de leur domame et
qUI, normalement, devraIent être traItees par un autre serVIce 34

Nul ne doute que les agents PDG font une recherche actIve pour s'enrIChIr eux­
mêmes par le bIaIS de l'extorsIOn, maiS les chauffeurs dOIvent se faire leur complIce
Pour les raisons dlscutees CI-apres, le parc des camIOns est VIeux et surtout, Il a besom
d'être repare Les camIOns du secteur mformel se deplacent souvent dans des
conditIOns dangereuses De plus, un nombre exceSSIf de membres de l'eqUIpe (surtout
pour les expedItIons de petIts rummants vers le Sud) ou d'IrregularItes dans leur
documentatIOn (surtout en Côte d'IVOIre) peuvent être contraIres aux reglementatIOns
natIOnales Dans de telles condItIons, connaIssant les regles, le chauffeur est autant en
faute et cherche donc a corrompre le polICIer ou le gendarme que ce dernIer qUI
cherche lUI, a obtemr un pot-de-vm MaiS, même quand un camIon est en bon etat
techmque et que l' eqmpe repond a toutes les normes legales, le polICIer ou le
gendarme demandera un pot-de-vm mmImum pour permettre au camIOn de contmuer
sans retard Il peut egalement « trouver» une faute qUI lUI permet de retarder le
vehIcule Le folklore des camIOnneurs est remplI d'hIstOIres de logIque tordue pour
JustIfier les retards et demander donc plus de pots-de-vm

Pour mimmiser l'attentIon du serVIce des douanes, le convoyeur se prend
generalement la peme d'employer un agent de transit qUI verIfie que le chargement et
sa documentatIOn sont conformes aux regles avant de partIr Dans de tels cas, l'agent
des douanes, a chaque pomt de contrôle, demande SImplement un pot-de-vm au taux
standard MaiS toute IrregularIte detectee menera a des demandes de pots-de-vm plus
eleves

Dans la plupart des pomts de contrôle, le camIonneur dOIt juste sortIr de son camIOn,
aller VOIr l'agent qUI se trouve du côte de la route, presenter la documentatIOn du
vehIcule et du cargo (avec le pot-de-vm standard pour ce pomt de contrôle) et attendre
que l'agent lm remette la documentatIOn avant de repartIr MaiS, outre les IrregularItes
notees CI-dessus pouvant provoquer la demande d'un pot-de-vm plus eleve, d'autres
facteurs entrent enjeu En Côte d'IVOIre, Il s'agIt des elements SUIvants le pays ou le
vehicule a ete enregIstre, la natIonalIte du chauffeur et le statut du chauffeur (tel que
mesure par sa stature, sa mamere de s 'habIller et sa faCIlIte de parler français) Les
mterviews montrent qu'un chauffeur Ivomen serIeux avec un camIOn enregIstre en

34 Par exemple, la polIce a escorte des camIOns allant vers le Nord et les agents des douanes mspectent
parfOIS les vehicules On se demande donc s Il est necessalre d avoir tous ces services de controle du
commerce et des transports
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Côte d'IvOIre, qUI a confiance en lUI et qUI maÎtnse assez bIen le françaIS, souffre de
moms de tracassenes de la part des agents PDG

L'extorsIOn n'exIste au mveau operatIonnel que parce qu'elle est toleree, VOIre même
encouragee, aux mveaux plus eleves des orgamsatlons PDG C'est eVIdent car au
Burkma Faso et en Côte d'IvOIre,35 les marchands de betal! peuvent recruter des
serVIces de compagnIe - SOCIetes de convoyage - qUI offrent de payer les
representants PDG tout au long de la route de telle mamere a dlmmuer le total verse
par les marchands et a lImIter par ailleurs a un stnct mlmmum les retards encourus a
chaque poste de contrôle 36 Les marchands de betaIl cherchent tout particulIerement a
lImIter les retards car leur marchandIse est penssable En general, ces SOCIetes
tIennent parole et la plupart des marchands de betaii les utIlIsent Les SOCIetes ne
peuvent offnr ce servIce que parce qu'elles ont passe des accords avec des hauts
representants PDG qUI, en retour d'une consideratIOn,37 venfient que leurs agents
acceptent des paiements plus faibles promIs par les agents de ces compagmes et ne
retardent pas les convoyages de betaIl 38 DeuxIemement, dans certams pays, Il eXIste
un marche pour les orgamsatIOns PDG de demander le transfert a certams postes
connus pour la pOSSIbIlIte d'obtenIr des pots-de-vm plus Importants 39 Il semble peu
probable qu'un tel marche pourra s'epanoUIr sans la connaIssance - smon la collUSIOn
ou mampulatIon - de ceux qUI occupent des rangs plus eleves Enfin, la partICipatIon a
des spheres plus elevees explIqueraIt, du moms partiellement, pOurqUOI l'extorsIOn
perSIste et pourqUOI toute tentatIve de l' exteneur du servIce en vue de lImiter le
nombre des pomts de contrôle routmlers ne dure generalement qu'un mOlS ou deux
avant qu'Ils ne reapparaIssent, que de nouveaux SOIent crees ou que n'apparaissent
des contrôles compensatOIres de la part d'eqUIpes mobIles ou enCOIe que des pots-de­
vm plus Importants SOIent demandes dans les pomts de contrôle restants pour couvnr
les pertes de recettes a cause de la fermeture de certams

Les SOCIetes de convoyage representent l'mstItutIOnnalisatlOn de la corruptIOn routlere
maIS elles n'en sont pas la cause Leur essor soulIgne la force et l'ImpUnIte des
mstltutlons publIques en ce qUI concerne le secteur pnve et la faiblesse de la socIete
cIvIque En elles-mêmes, elles sont une reponse logIque a un marche mefficace pour
la corruptIOn La corruptIOn est le malaIse profond dont les socIetes de convoyage
sont un symptôme SI la corruptIOn devaIt dIsparaître, Il en Irait de même avec les
SOCIetes de convoyage

35 Le MalI a eu des socIetes de convoyage par le passe maIs non pas ces demleres annees Il ne semble
pas que le Ghana en aIt Jamais eu
36 Ce servIce ne couvre qu une partIe de tous les services PDG vu la compleXIte des arrangements entre
les troiS
37 En utilIsant une SOCIete de 1exteneur a cette seule fin les hauts responsables peuvent se garder leur
propre part des pots-de Vin alors qu'Il est plus dIffiCIle de le controler au sem de 1organIsatIOn" u les
dIverses loyautes qUI entrent en Jeu au niveau plus faible
38 Dans la pratique, les societes de convoyage n offrent pas exactement ce qu elles promettent ParfOIS
leurs agents ne peuvent pas persuader les agents douanIers d accepter la somme convenue C est une
manifestatIOn eVldente de la lutte au sem du servIce des douanes quant a la diVISion des gams dl
1extorsIOn
39 Un agent des douanes Ivomennes auraIt paye deux ml1hons de francs CFA pour son transfert a un
poste frontaher burkInabe et lors d une dIspute avec un marchand a dIt qu Il etaIt eVldent qu Il lUI
fallaIt demander des pots-de-vm a un nIveau mmInmm pour rembourser son investIssement
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Nul doute qu'un certam contrôle de la part de la polIce et des gendarmes du fret
mternatIOnal et de l'etat techmque des vehIcules (et peut-être des eqUlpes des
camIOns) se JustIfie en raison de la secunte natIOnale et de la secunte routIere MalS
les mveaux de contrôle actuels sont mjustIfiables pour ces mêmes raIsons En Côte
d'IvOlre, ces servIces sont d'une lenteur notable quand Ils essayent de lutter contre les
vols sur les routes Des menaces d'msecunte sIgmfient que la plupart des camIOns ne
peuvent pas se deplacer la nUlt sur certams tronçons car Ils ont peur des voleurs,
même quand Ils sont en convOl Cela sIgmfie encore des retards supplementaires pour
le transport routIer 40 41 De même, les offiCIers de la douane devraIent proteger un
pays de la contrebande maiS, dans la plupart des pays du coulOlr central, Ils sont
accuses d'explOlter leur pOSItion en menaçant de faire leur travaIl avec un tel SOUCI du
detaIl afin de pOUVOlr obtemr des pots-de-vm et de devemr par la même un peu moms
dlhgents dans leur tâche

Quand les gouvernements essayent de dlmmuer le nombre ou l'mtensIte des pomts de
contrôle, les cntIques dIsent que les agents emplOlent deux strategIes Premlerement,
Ils utIhsent leur discretIon profeSSIOnnelle pour permettre une plus grande activIte
cnmmelle qu'Ils ne devraient le faIre normalement Les agents douamers peuvent
permettre a des marchandIses de traverser le systeme sans payer de drOlts et a paraître
sur des marches natIOnaux, a la consternatIOn de negoclants natIOnaux honnêtes qUl se
sont acqUIttes de leurs drOlts sur des prodUIts competitIfs La pohce peut reaglr moms
severement face aux vols sur les routes et pousse amSI les camIOnneurs a se deplacer
en convOlS (Un des mformants a suggere qu'elle va jusqu'a armer les bandIts pour
que les camIOnneurs demandent plus de secunte ) AUSSI, provoque-t-elle des reactIOns
qUI, a leur tour, sont un argument pour sa pohtIque de « stncte apphcatIOn »

Deuxlemement, Ils attendent un mOlS ou deux et commencent a creer a nouveau leurs
pomts de contrôle, peut-être dans des endrOIts dlfferents, peut-être mobIles au heu de
fixes, Justifies par des raisons voulant une nouvelle seCUrIte ou remstaller des
contrôles 42 Sans dIrectIOn ferme venant de mveaux plus eleves des mmlsteres
supervIsant ces forces, les choses ne changeront pas 43

4 1 2 Retards et extorSIOn le long des routes entre le Sahel et AbIdjan

Voyons d'abord les deplacements vers le Sud Le voyage vers le Sud avec un camIOn
VIde est un pomt de reference en mesurant le mveau des pots-de-vm et les retards
rencontres lorsque le voyage est fait avec une cargaison Les chauffeurs mahens

40 Les bandIts entre les postes frontalIers sont un probleme a la frontIere de la Cote d IVOIre et du
Burkma Faso La polIce d aucun des deux pays ne patronne ce « no-man s-land » remplI de bngands
A present la polIce des deux pays utIlise toutefOiS son pouvoir pour contrôler ce terntOire
41 Dans les autres pays du coulOir central (a 1 exceptIOn du Togo) la secunte est un probleme momdre
et les camIOns peuvent rouler la nUIt
4. Les chauffeurs maliens se sont plamts qu Ils avalent partiCIpe a une greve regIOnale (8 II septembre
1997) et a un greve malIenne (20 octobre 1997) contre cette extorSIOn sans relache qUI les appauvnt
maiS Ils n'ont nen gagne De fait depUIS la situation s'est emplree, avec des nIveaux d extorsIOn plus
eleves qu avant les greves Tout notamment le nombre de contrôles mobiles a augmente pour
remplacer les postes fixes qUI avalent ete «suppnmes »
43 SUIte aux preSSIOns exercees par le Programme d Ajustement structurel finance par la Banque
mondiale, la Cote d'IVOire a Impose des lImites aux pomts de controle routIers OffiCiellement du
moms seuls 23 pomts de controle fixes eXistent a present dans le pays, y compns les postes frontaliers
C est un chIffre momdre que celUI du debut des annees 90
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mtervlewes dans le port d'AbIdjan ont mdlque que le deplacement a AbIdjan de la
plupart des pomts en provenance du MalI prend enVIron 24 heures MaiS, avec une
cargaIson, Il faut deux a quatre JOurs et, dans un grand nombre de cas, ces jours

44supplementaIres dependent du nIveau des pots-de-vm verses

En entrant en Côte d'IVOIre, du moms ces trOIS dernIeres annees, les agents des
douanes IVOIrIens demandent aux vehIcules qUI ne sont pas enregIstres en Côte
d'IVOIre de payer pour une vIgnette tOUrIstIque C'est un paiement offiCIellement
reserve aux VOItures, malS qu'Ils ont egalement applIque aux camIOns en tranSIt La
VIgnette coûte 7 500 francs CFA la nUit et le week-end et 5 000 francs CFA a d'autres
moments Lorsque les chauffeurs amvent au Sud de la Côte d'1VOIre, les agents des
douanes leur dIsent que cette VIgnette n'est pas valIde dans le Sud Dans le Nord, les
agents des douanes remettent une VIgnette pour 30 Jours et verIfient que les camIOns
qUI reVIennent ont encore des VIgnettes valIdes

Les eqUIpes non iVOIrIennes pour chaque camIOn ont besom d'une carte de sejour, a
partIr du moment ou la Côte d'IVOire a commence a contrôler de plus pres la presence
de non-ressortIssants Dans la pratIque, cela SIgnIfie que chaque membre dOit acheter
cette carte ou le chauffeur nsque de deVOIr verser des pots-de-vm plus Importants a la
polIce et aux gendarmes Le caractere ImpreVISIble des heures de depart des camIOns,
le nombre lImite d'endrOits ou les membres de son eqUIpe peuvent acheter ces cartes
de sejour, les retards occaSIOnnes pour les acheter et la pOSSIbilIte de negocler des
pots-de-vm SI l'eqUIpe n'est pas en possessIOn de ces cartes de sejour SIgnIfie que les
membres de l'eqUipe obtiennent rarement ces cartes et deViennent donc les victimes
du harcelement le long de la route du Sud Pour trouver une solutIOn a ce probleme, la
Côte d'IVOire a convenu, avec les etats sahelIens, d'mstltuer une carte profeSSionnelle,
apparemment egalement appelee « carte orange, » qUI entre en vigueur en maI 1998
Pour obtenIr la carte, les camIOnneurs sahelIens dOIvent contacter le Directeur ivomen
des Transports terrestres avec une lIste des noms des membres qUI les accompagnent
Apres l'aVOIr approuvee, le Directeur fait parvenIr la hste a son homologue sahelIen
qUI a enSUIte le droit de dehvrer les cartes En pnnclpe, cette carte remplace la carte
de sejour MaIS, dans la pratique, le systeme bureaucratIque ne fonctIOnne pas et les
camIOns sahelIens avec des cartes profeSSIOnnelles contmuent a être harceles par des
agents PDG IVOIrIenS Dans l'mtermedlalre, le prIX de la carte de sejour est passe de
5 000 francs CFA a 15 000 francs CFA en août 1998

Tout au long d'un voyage typIque du Burkma Faso a AbIdjan, un camIOn peut
rencontrer 40 pomts de contrôle dont chacun peut prendre en moyenne une deml­
heure de negoclatlOns, d'ou 20 heures de retard dans chaque directIOn Sur la route
Ouagadougou-AbIdjan, les pots-de-vm revIennent a envIron 150 000 francs CFA
Cela Vient s'ajouter aux aspects qualItatIfs de fatIgue et de frustratIOn causes par les
retards et le traItement mjuste aux mams des agents PDG

Des expedltions de betad dOIvent amver rapIdement au marche de Port Bouet a
AbIdjan pour eVlter une mortahte excessive C'est la raIson pour laquelle les

44 Les chauffeurs notent que s Ils payent dIsons 2 500 francs CFA a chacun des POInts de controle
polICIers et des gendarmes et SI le marchand paye la 000 francs CFA a chacun des 12 pOInts de
controle des douanes (c est-a dIre un total de paIement d environ 200 000 francs CFA) le voyage peut
etre dIminue a 24 heures EVIter la mort, ne seraIt-ce que d un seul bOVIn valant 150 000 francs CFA
peut JustIfier le paIement supplementaIre de 50 000 francs CFA
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marchands de betaI1 versent des pots-de-vm plus eleves pour accelerer le passage de
leurs camIOns Le total attemt generalement 75 000 francs CFA pour arnver a Port
Bouet en 48 heures 45 En plus, le marchand de betaI1 dOIt payer entre 75 000 et
100 000 francs CFA a l'une des quatre SocIetes de convoyage au poste frontalIer de
Pogo entre le MalI et la Côte d'IVOIre (ou a Ouangolodougou pour les expedltIons de
betaII arnvant du Burkma Faso) 46 Ces socIetes preparent les documents neceSSaIres
pour le cargo et enSUIte, se chargent des pots-de-vm verses aux agents de douanes en
Côte d'IVOIre alors que le chauffeur, lUI, s'occupe de la polIce et des gendarmes Les
SOCIetes de convoyage sont umquement utIlIsees pour les prodUIts penssables du
Sahel Il eXIste une reelle concurrence entre les SOCIetes de convoyage 47

Une etude48 faIte en 1993 estImaIt a plus de 15 mIllIons de francs CFA en 1989 le
coût total des pertes pour les camIOnneurs et les SOCIetes de convoyage transportant
des bIens des ports d'AbIdJan, de Lome et de Cotonou vers les pays enclaves de la
CEAO, SUIte aux retards des pots-de-vm et escortes de douane Un des mformants de
la presente etude a expnme l'ampleur des pots-de-vm en termes relatIfs a enVIron
deux fOlS les ressources neceSSaIres pour mamtemr le reseau routIer mternatIOnal

4 1 3 DelaIS et extorsIOns sur les routes entre le Sahel et Tema

La plupart des camIons sahelIens se rendant dans le port de Tema, au Ghana, pres
d'Accra, VIennent du Burkma Le Malt n'a pas de frontlere avec le Ghana et, par
consequent, les ltens commerCIaux sont plus faIbles MalS de faIt, on trouve peu de
camIOns saheltens au Ghana Les camIOns du Ghana transportent leurs prodUItS,
surtout entre le Ghana et le Sahel Quatorze des 15 camIons allant vers le Sud,
traversant la frontlere burkmabe-ghaneenne, etaIent des camIOns du Ghana Un
camIOn burkmabe VIde se rendaIt au Ghana pour des reparatIOns qUI sont moms
cheres au Ghana

Un des 15 camIOns transportaIt du metal Tous les autres etaIent VIdes MalS, des
qU'lIs aVaIent traverse la frontlere, Ils s'arrêtaIent pour charger les bovms qUI aVaIent
traverse a pIed la frontIere, probablement pour ne pas payer la taxe de 3 000 francs

45 Sans chargement les camIOnneurs au Mali versent 500 francs CFA a la plupart des pomts de controle
et 500 - 1 000 francs CFA en Cote d'IVOire mais a trOis postes maliens (Senou, Boudoum et Sikasso)
et a quatre postes Ivomens (Pogo, Ferke, Bouake et Yamoussoukro), Ils dOivent payer 1 000 francs
CFA Ces postes font payer 2 000 francs CFA SI le camIOn est rempli A chaque poste, il eXiste troiS
servICes PDG Entre Zegoua (Mali) et Pogo (Côte d'IVOire), II eXiste des postes de controle
frontaliers un poste de gendarmes maliens a Zegoua et des postes de police et de gendarmes Ivomens
a Pogo, et a chacun le camIOnneur paye 5 000 francs CFA EnSUIte, Ils chOISissent une des societes de
convoyage a Pogo a laquelle ils versent 75000 - 100000 francs CFA et, en echange, la societe de
convoyage s occupe de la paperassene et des pots de-vm pour les agents de service de l'elevage et
surtout, pour les agents des douanes ParfOiS, les agents de douane Ivomens poussent de cote les
societes de convoyage et demandent des pots-de-vm directement aux marchands maliens De plus, le
chauffeur dOit payer 2 000 francs CFA par poste de police ou de gendarmes en Cote d IVOIre
46 Les pots-de-vm pour les expedltlOns de petits rummants depassent ceux pour le betall car plUSieurs
propnetaIres tendent a se deplacer ensemble dans un seul camIOn faisant que la police demande des
pots-de-VIn car le nombre de passagers depasse alors le nombre speCifie sur la carte gnse du camIOn et
parce que les propnetaIres, generalement, n'ont pas de carte de sejour
47 Pour une analyse detaillee des pots-de-vm verses par service de PDG et dans le contexte des couts
totaux de marketmg, vOIr Cook (a paraltre)
48 UEMOA, La CommiSSion DATCITT (1997 29) cite 1 etude CEAO 1993 Etude approfondie des
entraves de procedure aux echanges mtracommunautalres dans les Etats membres de la CEAO
preparee par AgUichard avnl
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CFA par tête (taxe FODEL) S'Ils ne trouvent pas de betaIl, Ils emportent dIvers
prodUIts agropastoraux vers le Nord du Ghana et, par consequent, les chauffeurs avec
un peu de patIence trouvent generalement une cargaison a remporter sur le chemm du
retour

Un camIOn ghaneen vIde qUIttant Ouagadougou pour la frontIere ghaneenne paye un
pot-de-vm de 3 000 francs CFA a la polIce maiS 11 faut une a deux mmutes pour
admInIstrer le pot-de-vm Le chauffeur faIt egalement un paiement de 5 800 francs
CFA a l'OTRAF, dont Il touche un reçu pour la somme de 3 800 francs CFA Juste
avant de traverser la frontIere, Il verse des pots-de-vm de 3 000 francs CFA aux
gendarmes, 1 000 francs CFA aux douanes et 3 000 francs CFA a la polIce Apres
aVOIr traverse la frontIere, Ils payent aux douanes ghaneennes 2 000 cedls (enVIron 1$
US ou 500 francs CFA) Cela ne prend que quelques mmutes MaiS une fOlS qU'lI sort
charge du Burkma Faso, les douanes ghaneennes ont prIS enVIron quatre heures et les
douanes burkmabe prennent enVIron hUIt heures Les contrôles de la cargaison sont
rapIdes car la plupart du temps est passe a refaIre la paperassene

Generalement, le camIOn est VIde et le chauffeur ne paye pas d'autres pots-de-vm sur
son chemm vers le Sud S'Il est charge, Il paye des amendes de 1 000 cedls avant et
apres Bolgatanga et a Tamale

Il eXIste troIS postes douamers entre Tamale et KumaSI et a chacun d'entre eux, un
camIOn qUI n'est pas en regle peut payer des pots-de-vm allant Jusqu'a 10 000 cedls
aux agents des douanes Sur le même tronçon, Il eXIste SIX postes de polIce
supplementaIres La pohce ne demande pas de pots-de-vm pour les camIOns VIdes
maiS verIfie ceux qUI vont vers le Sud pour vOir s'Ils n'ont pas de betaIl vole SI c'est
necessalre, des pots-de-vm seront verses a l'agent de polIce, d'une somme plus petIte
de 2 000 a 4 000 cedls a chaque poste MaiS un chauffeur mdlque que la pohce est
plus facIle que les agents des douanes et que, SI le chauffeur n'a pas l'argent pour
payer une amende a cause de la surcharge, Il peut payer la prochame fOlS qu'Il
traverse le poste Ce laXIsme semble aVOIr change en 1998 SUIte a la nommatlOn d'un
nouvel mspecteur general de la polIce connu pour son sens de la dIscIplme

La route KumaSI - Tema a peu de postes de contrôle et ceux qUI eXIstent semblent tres
pro forma

La GPRTU du Ghana a sa propre pohce qUI venfie SI les Impôts sur le revenu ont ete
payes et qUI mspecte les vehIcules Elle venfie egalement le nombre de passagers, les
trousses de premIer secours, les extmcteurs de feu et les tnangles de mIse en garde
Lorsqu'elle ne trouve pas ces articles, le chauffeur dOIt payer 500 cedls

Les pots-de-vm sont nettement moms eleves et les retards plus courts et moms
nombreux qu'en Côte d'IVOIre MaiS nul doute qu'Ils seraient plus eleves, plus
frequents et plus longs SI les camIOns en questIOn n'etaient pas ghaneens ToutefOIS,
l'asphYXIe du commerce notee sur la route vers Abidjan n'est pas eVIdente au Ghana

4 1 4 Retards vers le Nord

Les voyages vers le Nord comportent des cargaIsons dIfferentes de celles allant vers
le Sud Les camIOns se dmgeant vers le Nord emportent des bIens Importes et des
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prodUIts en gros amsi que ceux prodUIts dans les pays du httoral, y compns les
prodUIts agroforestIers BIen que certams des prodUIts agncoles transportes vers le
Nord SOIent penssables, les retards dans ce sens ne concernent pas les SOCIetes de
convoyage, maiS plutôt les « escortes de douane »

La legislatIOn TRIE de la CEDEAü demande au tranSItaire de verser une garantIe et
enSUIte, Il peut se deplacer jusqu'a la frontIere ou a un endroIt nomme ou Il dOIt
s'acqUItter des drOIts dans le pays MaiS le servIce des douanes de ces pays n'ajamaiS
adopte cette pratique De faIt, Il Impose une escorte sur les bIens passant par leur
terntOIre pour lesquels Ils n'ont pas encore recouvre les drOIts de douane

L'escorte est generalement un agent des douanes qUI se deplace avec le camIOn aux
fraiS du convoyeur pour garantir qU'lI n'y aura aucune mterference sur le chemm Un
seul agent douamer peut accompagner plUSIeurs camIOns, maiS Il faut du temps pour
rassembler un convOI et, par consequent, les camIOns prennent du retard ou alors, le
camIOnneur dOIt payer une somme supplementaire pour que l'agent voyage
ImmedIatement avec son camIOn Dans la pratique, l'agent mobIle ne permet pas au
camIOn d'echapper a l'attentIOn de la pohce ou des gendarmes et même d'autres
agents des douanes peuvent retarder le camIOn

Compare a la Côte d'IVOIre, le Burkma Faso pense aVOIr un systeme bIen plus
assouph de contrôle Les convOIS de camIOns contenant du CIment, du bOlS ou du nz
Importe peuvent se deplacer sans agent de douane et ne sont soumIS qu'a des
contrôles de la part des agents mobIles Les convOIS avec escorte sont sUjets a des
contrôles PDG consohdes pour accelerer leurs voyages 49

Le Mah a decentralIse ses operatIOns douameres et, par consequent, plutôt que
d'obtemr un dedouanement a la frontIere - dechargeant pUIS rechargeant la cargaison,
un negoclant peut chOISIr de le faire, par exemple, a Mopti MalS les camIOns allant
vers le Nord mSIstant pour obtemr ce serVIce dOIvent attendre car un nombre
Important de vehIcules avec la même destmatIOn dOIvent s'assembler pour Justifier
une escorte douamere du port frontalIer de Zegoua a MOptI

Pour eVIter les escortes douameres, le systeme de la gnlle plombee peut être adapte a
la plupart des camIOns C'est une gnlle en metal mIse sur le haut de camIOns ouverts
qUI emportent generalement des prodUItS agncoles en Afnque de l'Ouest Un câble en
metal est passe par la gnlle et le camiOnneur lUI-même et un agent des douanes
scellent les deux bouts du câble avec un sceau en plomb, Identique au sceau utilIse sur
les conteneurs scelles pour des raisons de douane Le systeme de la grIlle plombee n'a
pas de reconnaissance offiCIelle pour le moment Il est soutenu par le Gouvernement
Ivomen et les marchands de cereales burkmabe MaiS certams gouvernements., y
comprIs celUI du Malt, s'y opposent, du moms pour le moment, craignant qu'Il salt
dIfficile ou cher de restructurer leurs VIeux parcs de camIOns pour pOUVOIr mstaller le
systeme

49 Le servIce des douanes burkmabes a surtout des problemes avec les camIons en transIt le long de la
route Mah-Togo Les camIOns sont surcharges maIS pretendent que les agents du Burkma Faso n ont
pas le pouvoIr d mterferer avec eux car Ils sont en transIt et par consequent, ne sont pas concernes par
la 101 burkmabe Il n est guere pratique de les decharger pour verIfier leur contenu AUSSI, ces camIOns
sont-Ils escortes pour eVlter toute actIOn IllICite AUSSI est Il rare de vOIr « dlsparaItre » a present des
camIOns en transIt
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Le systeme des escortes douameres est cher A la frontIere entre la Côte d'IvOIre et le
Burkina Faso ou le MalI, le camIOnneur dOIt refaIre les papIers douamers qUI sont
dlfferents entre la Côte d'IvOIre et ces deux autres pays Le commerce vers le Nord ne
faIt pas preuve d 'homogenelte reglOnale Entre Abidjan et Bamako, un camIOnneur
passe 16 heures supplementaIres en temps de deplacement, sUIte essentiellement au\.
formahtes douameres et le temps passe a la frontlere peut depasser une Journee

D'autres retards se presentent a la destmatlOn sahelIenne finale SI le convoyeur de la
marchandise ne la reclame pas rapIdement Souvent, Il paye a l'avance la mOItIe des
fraIS de transport et a le droIt de contrôler la cargaIson dechargee pour verIfier l'etat
avant de payer l'autre mOItIe Dans de tels cas, le chauffeur dOIt attendre qu'amve le
transItaIre

Quant aux cargaisons venant de Tema a destmatlOn du Sahel, les formahtes
douameres ghaneennes a la frontlere burkmabe prennent enVIron quatre heures MaiS
les formahtes douameres burkmabe prennent un mmlmum de hUIt heures Les
camIOnneurs dIsent que les contrôles sont superfiCIels et que l'essentiel du temps est
passe a refaire les papIers applIcables au Ghana pour repondre aux reglementatlOns
burkmabe

Les representants offiCIels du Mlmstere des Routes et des Transports du Ghana notent
que le Ghana adhere au protocole de la CEDEAO concernant la reductlon des pomts
de contrôle et, qu'a la reumon du Haut Comite des Transports terrestres de la
CEDEAO en octobre 1998, les pays saheliens ont felIcite le Ghana pour être un des
pays qUI aVaIt dlmmue le nombre des pomts de contrôle

42 Retards dans les ports

42 1 Retards dans le port d'AbidJan

Quand plus de 50 camIons charges de coton amvent par Jour au port de Vndl a
AbIdjan au piC de la SaIson d'enVOl du coton, Ils peuvent rencontrer des retards de
dechargement a cause du manque d'endrOIt de stockage Les retards peuvent aller
Jusqu'a 15 Jours Les horaIres de chargement et les modes de stockage pour les
dlfferentes categones de coton determment les types de camIOns qUI seront decharges
Les chauffeurs se plaIgnent qU'lIs dOivent attendre alors que l'endrOIt de stockage est
Vide car II est deslgne pour un type de coton dlfferent de celUI qu'Ils transportent
Dans d'autres saisons, le dechargement des cargaisons vers le Sud ne presente pas de
retards trop Importants

Une fOIS qu'Ils ont decharge, les chauffeurs prêts a emporter une cargaison vers le
Nord dOIvent attendre parfOIS pendant un mOIs Ils peuvent obtemr le fret a Abidjan
de plUSIeurs mameres Certams propnetaIres bien orgamses ont des representants a
AbIdjan qUI leur trouvent un fret a rapporter vers le Nord avant même que leur~

camIOns n'amvent Ces mtermedIalres, qUi peuvent egalement être des transltalre5,
passent un contrat avec des propnetalres de camIOn ou des syndIcats pour leur trouver
une cargaIson EnVIron 10% des camIOnneurs qUI dechargent sans avoir une cargaison
prevue pour eux qUItteront le port et Iront en Ville pour trouver des prodUIts a
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transporter Les 90% restants attendent au port et peuvent s'mscnre aupres des
EMACI ou du CBC quand Ils arnvent au port En prmclpe, les EMACI dlstnbuent du
fret aux camIOns dans l'ordre dans lequel Ils se sont mscnts PUIsque cela ne coûte
nen, un grand nombre de camIOnneurs Iront s'mscnre MalS Ils mdlquent que, de faIt,
Ils dOIvent donner des pots-de-vm aux agents des EMACI pour obtemr une cargaison,
surtout quand un nombre Important de camIOns malIens attendent dans le port

L'allocatIOn du fret aux camIOns dans l'ordre dans lequel Ils arnvent, tel qu'execute
par les EMACI pour le fret malIen et le CBC pour le fret burkmabe dans les ports ou
Ils fonctIOnnent (amsi que par la GPRTU pour tout le fret de Tema), ne compromet
pas l'efficaclte du camIOnnage dans le court terme Cela sIgmfie SImplement un
ratIOnnement de la capaCIte excedentaIre des transports routIers MaIS, dans le long
terme, cela al'effet mSIdieux de garantIr du fret a tous les camIOns sur une base
d'egalIte, quel que SOIt leur etat et les souhaits de l'expedtteur AUSSI, la methode
d'allocatIOn du fret selon« l'ordre d'arnvee » sIgmfie que des vehIcules plus VIeux en
moms bon etat dependant d'un mmimum de fret qUI leur sera affecte Ce soutIen les
garde sur la route alors que le propnetaIre pourrait enVIsager autrement de les mettre
au rebus 50

Dans le port d'AbIdJan, les camIOnneurs versent des fraiS de 1 500 francs CFA pour
se garer en attendant al'exteneur des douanes et 2 500 francs CFA pour attendre a
l'mteneur Les structures ne sont pas recouvertes d'asphalte, sont mal dramees et a
des pnx excessIfs (RepublIque du MalI, Mmlstere des Travaux publIcs et des
Transports, DIrectIOn natIOnale des Transports 1998b 24) Les chauffeurs non
IVOIrIenS attendant des cargaisons dans le parc douamer d'AbIdJan mdlquent qu'Ils ne
veulent pas qUItter le parc car Ils ont peur d'être harceles par les representants offiCIels
IVOIrIenS Même dans le parc, l'on cramt le vol et l'extorsIOn

Une fOlS qu'un chauffeur a trouve une cargaIson, un laIssez-passer de 24 heures pour
rentrer dans le port afin de charger coûte 5 000 francs CFA Les Burkmabe obtIennent
le laissez-passer de l'üTRAF et, en pnnclpe, les EMACI le donnent aux MalIens
MalS il faut enVIron quatre heures pour que les MalIens obtIennent les laIssez-passer
Dans certams cas, un negoclant voudra trouver un camIOn rapIdement et ne sera
mteresse que par ceux qUI ont deJa un laIssez-passer AUSSI, des chauffeurs
opportumstes peuvent-Ils prendre le nsque d'mvestIr dans l'achat d'un laIssez-passer
dans l'espOIr d'être plus competItIfs et nsquent par la même de perdre leur
mvestIssement C'est un exemple qUI montre bIen comment la bureaucratIe portuaire
entraîne des coûts supplementaIres mutIles

Les chauffeurs-propnetaIres constItuent enVIron 5% des chauffeurs malIens
rencontres dans les ports d'AbIdJan A l'evidence, Ils peuvent prendre toute cargaison
qUI les mteresse Quand le chauffeur n'est pas le propnetaIre, certams propnetaIres
ont suffisamment confiance dans leur chauffeur pour lUI dIre qU'lI est lIbre d'accepter

50 Observant le systeme « d attendre son tour» par le bureau du fret a Lome et les syndicats ailleurs au
Togo represente mdemablement le facteur fondamental pour mamtemr sur la route les camIOns moms
efficaces Tant que cette regle se substitue aux mecamsmes de concurrence, elle fournit des mCltatlons
nUiSibles Elle permet a tous les transporteurs de mall1temr un mveau mll1lmUm d actlvlte en tant que
cnse mais ehmme toute motivatIOn a se lIvrer concurrence et a augmenter leur productivite De plus, 11
n'est guere surprenant que le secteur formel plus efficace aimerait que ce systeme SOIt ehmme mais
c'est le secteur mformel moms efficace qUi demande sa contll1uatlOn (Adolehoume 1992 184)
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ou non une cargaIson MaIS la plupart des proprIetaIres n'ont pas ce type de confiance
et demandent que le chauffeur leur telephone et les consulte pour les mettre au
courant des detarls de la cargaIson proposee A l'evIdence, c'est une optIOn plus
complexe et mOInS competItive pour l'expedIteur qUI a une cargaIson prête a être
transportee Guere surprenant donc que les proprIetaIres-chauffeurs sont plus
susceptIbles de corrompre les agents des EMACI ou toute autre personne pour obtenIr
une cargaIson et rester productIfs Les chauffeurs qUI ne sont pas des proprIetaIres
maIS qUI sont payes au voyage font egalement plus d'efforts pour obtenIr une
cargaIson que ceux payes partIellement au voyage Ceux qUI touchent un taux
mensuel fixe seront les mOInS inCItes a prendre l'InItiatIve de trouver des prodUItS a
transporter Les pots-de-vin VIennent se rajouter aux coûts portuaIres maIS ne
changent pas le temps moyen passe par les camIOns dans le port C'est SImplement
une redIstrIbutIOn des retards entre les vehIcules

Une fOlS son camIOn charge, le chauffeur le condUIt a la zone d'attente ou les
vehIcules dOIvent être dedouanes avant le depart Une fOlS charges, les camIOns
partent generalement dans les 24 heures, maIS des papIers mal remplIs ou l'inCapacIte
d'assumer les depenses (y comprIs l'argent necessaIre pour les pots-de-vin) peut
retarder le depart d'un ou deux JOurs Aucun vehIcule avec des prodUItS lourds ne peut
se deplacer dans la VIlle d'AbIdJan entre 16h00 et 9hOO Ignorant cette contramte, les
agents douanIers au port termment leur inSpectIOn finale des camIOns en tram de
former un convOI a 14h00 Apres cela, les chauffeurs dOIvent obtenIr leur « fonds de
depenses » (pour COUVrIr les coûts du carburant, les pots-de-vm, les mdemnItes
Joumaheres, etc )51, obtenIr le carburant et s'occuper des autres questIOns avant le
depart Il faut notamment payer 10 000 francs CFA a l'OTRAF pour les canllons
burkInabe ou 15 000 - 25 000 francs CFA a la CSM (pour les camIOns malIens), que
l'organISatIOn ait alloue ou non la cargaIson au camIOn A ce moment-la, Il est trop
tard pour eVlter le couvre-feu et les camIOns dOIvent passer une autre nUlt a AbIdjan
MalS, en realIte, SI le conVOI POUVaIt partIr avant le couvre-feu, Il ne pourraIt pas se
deplacer toute la nUIt a cause de la menace de vol sur les routes de la Côte d'IVOIre,
compare a la plupart des autres pays de l'Afnque de l'Ouest

422 Retards dans le port de Tema

Au Ghana, les retards pour trouver une cargaIson vanent en fonction de
l'emplacement du camIOn La plupart des camIOns commencent leur voyage vers le
Nord, a Tema, port d'Accra, ou tranSItent la plupart des ImportatIOns du pays Des
Importateurs recrutent des transItaIres pour supervIser leur fret lors des dIverses
mesures bureaucratIques dont le ConseIl des ExpedIteurs, le Mmlstere du Commerce
et de l'Industne, le fisc, les douanes, l'expedlteur et les autontes portuaIres du Ghana
Aucun de ces agents n'est cause de retard pour les camIOnneurs attendant d'obtenIr
une cargaIson et de partIr L'attente totale pour obtenIr un fret du port ne depasse pas
quatre JOurs et la moyenne pour toutes ces etapes est d'envIron troIS Jours

Un Importateur peut aSSIgner dIrectement une cargaIson a un camIOnneur ou alors son
transItaIre peut le faIre Autre solutIOn, l'un des deux peut demander a la GPRTU de
trouver un camIon et, a ce moment-la, la dlstnbutIOn se faIt sur la base de « l'ordre

51 Les chauffeurs burklOabe 1 obtIennent parfOIS par le bIaIS de l'OTRAF agIssant pour le compte de
1expedlteur
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d'arrlvee }) MaiS cela n'occaslOnne pas les retards rencontres par les camIOnneurs qUI
dependent du nombre moyen de camIOns et du nombre moyen d'expedItIons pouvant
être emportees

Une fOlS que le camIOn a charge le fret et qu'Il est prêt a qUItter le port, la secunte
portuaire repete un examen deja faIt par les representants des douanes Cela peut
prendre deux a trOIS JOurs Le pot-de-vm neceSSaIre pour eVIter ce retard est
generalement faible - pas plus de 50 000 cedls (25$US) - malS represente 40% du
total des pots-de-vm payes pour faire sortIr le fret du port 52

En cas de tels retards, les chauffeurs peuvent demander des mdemmtes entre 50 000 et
100 000 cedls au propnetaIre du fret Un transItaire mdlque que la plupart des
chauffeurs demandent effectIvement cette compensatlOn et un representant de la
GPRTU l'a confirme, maiS a egalement dIt que, dans la pratIque, les Importateurs ne
l'accordent JamaiS Ils n'ont pas besom de payer a cause de la capaCIte excedentaIre
du marche routIer au Ghana les camIOnneurs reVIendront touJours pour plus de
travaIl, même s'Ils ne touchent pas d'mdemmtes

D'autres camIOnneurs lIvrent leur cargaison au Nord du Ghana - ou arnvent au Nord
du pays du Burkina Faso - et enSUIte, sont a la recherche d'une cargaison a rapporter
sur le chemm du retour

423 Une comparaison des retards dans les ports pendant les annees 90

Le Tableau 7 montre le temps passe, au debut des annees 90, pour les etapes
succeSSIves de dedouanement des cargaisons dans les ports d'AbIdjan et de Lome
destmees a Bamako et a Ouagadougou Les« arrêts contrôles}) se SItuent dans les
ports alors que les delals de route sont al'exteneur

Tableau 7
Retards typIques en 1990 sur dIverses routes du dedouanement dans le port

jusqu'a la lIvraison dans la VIlle sahelIenne (jours)

AbIdjan - AbIdjan Lome- Lome-
Bamako -Ouaga Ouaga Bamako

Obtemr & charger les camIOns 6-7 4-5 1-2 4-5
Arrêts contrôles 2-3 2-3 1-2 3-4
DelaiS de route 3-4 3-4 2-3 4-5
TOTAL Il - 14 9-12 3-7 Il - 14

Source CEAO, SecretarIat general, DirectIOn du Developpement mdustrIel (1991 103)

Notons que la route Lame - Ouagadougou est bIen plus rapIde que les autres La
dlfference entre le temps pns d'AbIdjan a Ouagadougou et d'AbIdjan a Bamako est
due «a l'obtentIOn et au chargement des camlOns »plutôt qu'au temps supplementaire
passe sur la route AbIdjan est plus lent que Lame pour les retards dans les ports

52 Ce sont des chiffres moyens qUi vanent avec la dlspomblhte du fret qUi a son tour varie avec le
rendement portuaire
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Le Tableau 8 reprodUIt, d'une etude de 1994, un tableau montrant les retards
portuaires pour le fret destIne au BurkIna Faso

Tableau 8
Retards dans trOis ports de l'Afnque de l'Ouest

pour le fret destIne au BurkIna Faso

SOURCE DE RETARD AbIdlan Lome Cotonou
- autontes douameres & transIt la 3 7
- admImstratiOn portuaIre 5 5 5
TOTAL 15 8 12

Source (Republique du Mail, Mmlstere des Travaux publics et des Transports, DirectIOn
natIOnale des Transports (1998b 23), citant Etude du Departement des Statistiques et
Etudes economiques du Port autonome d Abidjan SUT le tJ afic en tl ansit (1994)

La aUSSI, c'est Abidjan qUl connaît les retards les plus prononces Au debut des annees
90, le transItaire natiOnallvomen, SIDAM, a ete cntIque comme la pnnclpale source
de retard et de corruptiOn dans le port d'AbIdJan Le Gouvernement IVOIrIen a dlS~olu

SIDAM au milIeu des annees 90

Le Tableau 9 recapItule les estimatiOns de 1998 de retards et de coûts en utlhsant
dIfferents ports, dans l'optIque d'un Importateur etabh a Ouagadougou AbIdjan reste
le port avec les retards les plus longs

Tableau 9
Coûts et retards de voyages aller-retour vers les ports de l'Afnque de l'Ouest en 1998

dans l'optique du secteur formel, base a Ouagadougou

"Coûts de route"! Retards
Port (francs CFA) (lourS) Commentaires
Tema 250 000 4 L'OTRAF cree un bureau
Lome 300 000 7 L'OTRAF a un bureau
Abidjan 500 000 14 L'OTRAF a un bureau
Cotonou 500 000 7 Mauvaises routes slgmfient passage

par Lome

Notes 1 Les « coûts de route» sont le cout du carburant, les mdemmtes Journalleres
(chauffeur 2 000 francs CFA/Jour apprentI 500 francs CFA/Jour), petites
reparatlOns et pneus creves
2 VOIr Annexe 5

Source Responsables de la COFAMA, Ouagadougou

DepUIs la dissolutiOn de SIDAM, les retards a AbIdjan sont un peu plus courts mais la
corruptiOn persiste et les Importateurs dOivent passer par bien des etapes pour obtemr
leurs prodUIts Selon le CBC, les InSpectiOns de douane des biens Importes prennent
actuellement au mOInS 48 heures et la procedure portuaIre entIere peut aller Jusqu'a 25
Jours MaIS SI les commumcatlOns sont bonnes, SI les documents pertments arrIvent a
temps et SI les transports routIers sont dlspombles, cette attente peut generalement etre
redUIte a la JOurs En general, le CBC estIme que les camIOns dOIvent attendre troIs a
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15 Jours dans le port d'AbIdjan Le CBC propose un gUichet umque pour toutes les
procedures portuaires afin de dlmmuer les coûts officIels, la corruptIOn et les retards

Par contre, a Lame, Il n'exIste que de peu de retards et un Importateur peut esperer
sortIr ses bIens du port en un ou deux JOurs Il eXIste des escortes douameres
quotidIennes lUi permettant de transporter ses bIens vers le Nord par le Togo vers la
frontIere burkmabe Les ImportatIOns en conteneurs prennent plus longtemps a sortIr
de Lame a cause d'un manque de camIOns specialIses pour emporter ce type de fret

Le port de Cotonou souffre d'une mauvaIse gestIOn, malS Il ne faut que cmqJours
pour sortIr le fret du port Compare a d'autres ports du lIttoral de l'Afnque de l'Ouest,
Cotonou a un bon systeme de gestIOn mformatIque

Tema est un port « SImple », facIlement acceSSIble a partIr de Ouagadougou et
d'autres partIes centrales du Burkma Faso, sur une bonne route, a l'exceptIOn d'un
tronçon d'envIron 150 km au Nord de KumaSI Il est egalement mams cher que les
autres ports avec relatIvement peu de corruptIOn et des delaIs relatIvement courts Le
CBC et la Chambre de Commerce burkmabe ont recemment ouvert des bureaux dans
ce port

En conclUSIOn, AbIdjan reste le port avec les retards les plus longs d'apres les
camIOnneurs MaiS c'est egalement le port le plus Important de la regIOn,
partIellement dû au fait qu'AbIdjan et le reste de la côte sont des destmatIOns elles­
mêmes Importantes, en partIe parce qu'elles ont de meIlleurs lIens avec le reste du
monde que ses concurrents, ayant attIre un grand nombre de tranSItaireS

43 Vers l'homogeneite de la documentatIOn la lettre de vOIture mter-etats

DepUiS le 1er JUIn 1998, un systeme est en VIgueur pour le fret malIen, burkmabe et
mgenen aITlvant par VOle mantIme a AbIdJan, a Lame et a Accra Un seul document,
la « lettre de VOIture Inter-etats », utilIsant le même format pour les trOIS etats, porte
toute l'InformatIOn necesSaire pour le CBC, le transItaire, le servIce des douanes et les
transporteurs (VOIr Annexe 3 ) Avant cette date, les Importateurs avalent beSOIn de
trOIS documents pour repondre a ces beSOInS De plus, toutes les donnees
correspondantes sont a present mformatIsees pour tous les ports Cette
homogeneisatIOn represente un pas Important vers l'mtegratIOn regIOnale

44 DIscnmmatIOn et recnmmatIOn

Tel qU'IndIque Cl-dessus, les camIOns non Ivomens rencontrent des dlfficultes pour se
deplacer en Côte d'IVOIre De même, malS dans une mesure momdre, les camIOns
enregIstres en Côte d'IVOIre ont des problemes au MalI et egalement au Burkina Faso
(bIen qU'lI y ait moms d'mcItatIOns rentables pour s'y rendre) En general, les
camIOns ont le mams de problemes quand Ils se deplacent dans le pays ou Ils sont
enregIstres, quelle que soIt l'ongme natIOnale de leur fret 53 Le Ghana est depUiS

53 L'endrOit d mscnptlon d'un vehicule est 1 element le plus Important de la dlscrlmmatlOn La
natlOnahte du camIOnneur compte moms De fait, au moms dans 90% des cas, la natlonahte du
chauffeur et l'ImmatriculatIOn du vehicule correspondent MaiS des Ghaneens des IVOIrIens condUisent
par exemple, des vehicules malIens
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tOUJours relatIvement facIle pour les camIOns etrangers maIS deVIent de plus en plus
dIfficIle pour les Ivomens L'explIcatlon a cela est probablement cet espnt de
recnmmatIOn contre la dlscnmmatIOn a l'egard des non-Ivomens en Côte d'IVOIre

Les expedIteurs, les chauffeurs et les personnes des equlpes qUI l'accompagnent ont
egalement des dlfficultes dans les pays autres que le leur Abidjan est un endroIt
difficIle pour des nOn-IVOIrIenS Le port d'AbIdJan ressemble a une pnson pour les
camIOnneurs non IVOIrIenS Ils dOIvent rester pres de leurs camIOns pour les proteger
et les PDG Ivomens venfient quotIdIennement leur documentatIOn dans l'espOIr
d'obtemr des pots-de-vm Un camIOnneur ghaneen mtervIewe dans le parc de Vndl
mdlque que la pohce Ivomenne avaIt recemment vole l'argent d'un exportateur de
betaIl sahehenJuste apres qu'Il a touche son paIement pour le betaII qu'Il a exporte

Les Ghaneens semblent souffnr le plus aux mams des PDG d'autres pays, nul doute
en raIson de leur avantage comparatif pour le camIOnnage et sUite a la quantIte
conSIderable de transport a l'exteneur de leurs propres frontIeres, probablement parce
qu'Ils ne s'expnment pas couramment en françaIS et parce qU'lIs ont tendance a ne
pas accepter les abus Deux sources ont faIt mentIOn de tortures et de seVIces
phYSiques sur des camIOnneurs ghaneens, malS les cas les plus mfâmes dont Il etait
questIOn ont eu heu a l'exteneur de la zone d'etudes au Togo et au Benm

4 5 CompetitIOn entre routes et modes de transport

Certams observateurs pensent qu' AbldJ an nsque de perdre de son commerce en
faveur d'autres ports a cause du harcelement des chauffeurs et vehicules non Ivomens
en Cote et de l'extorSIOn de pots-de-vm des camIonneurs et expedlteurs MaIS tant que
la Côte d'IVOIre fournit un acces sur de bonnes routes goudronnees a diverses optIOns
d'expedltIOn au port d'AbidJan, les agents PDG peuvent contmuer a extorquer des
pots-de-vm sans Impumte MaiS SI les pays saheliens trouvent d'autres optIOns avec
des avantages analogues, ils commenceront a Ignorer Abidjan et a utlhser d'autres
ports La competitIOn entre dlfferents essIeux de camIOnnage et transports par
dlfferents modes est un des facteurs pouvant dlmmuer les retards Deux exemples
temolgnent de la nouvelle tendance vers la dlverslte des routes commercIales
Premlerement, le marche ghaneen et le port de Tema deVIennent de plus en plus
attirants pour les entrepreneurs burkmabe Par exemple, au mlheu des annees 90, le
Ghana a suppnme les droits d'ImportatIOn et la quarantame necessalre pour le betall
sahehen Les camIOnneurs font face a des retards et extorSIOns hmltes le long de la
pnnclpale route au Sud par le Ghana en provenance de la frontlere burkmabe Une
grande partIe de la route a ete renovee recemment et la circulatIOn est pOSSIble la nUit
(contraIrement a la Côte d'IVOIre, a l'Ouest) sans qU'Il faIlle être en convoI
(contraIrement au Togo, a l'Est) Le passage est donc rapide et facile, d'ou une
cIrculatIOn plus Importante des prodUits saheliens pour repondre a la demande de
l'economle ghaneenne qUI s'est accrue rapIdement pendant les annees 90 De plus, au
debut de 1998, une reumon des chefs d'Etat du Burkma Faso et du Ghana a permIs
d'allouer un espace a Tema pour le Burkma Faso afin de lUI permettre d'accroître son
commerce par le biaIS du port, d'ou plus d'mcltatIOns encore pour que le BurkIna
Faso diverSifie ses coulOirs commercIaux

Deuxlemement, en l'espace de troIS ans, la route allant du poste ferrOVIaIre de Kankan
en GUInee a Bamako devraIt être goudronnee En une penode analogue, une ou deux
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routes de Bamako a Dakar devraient être entIerement goudronnees (Via Kayes et/ou
KImeba) Cela elargira les optIOns du transport pour l'Ouest du Mah qUI aura alors
deux hens ferrovIaIres-routIers VIa Dakar et Conakry, amsi que des branchements
routIers et routIers-ferrOVIaireS vers AbIdjan et Dakar De plus, le revêtement de la
route de Gao a Tillaben ouvnra d'autres passages pour le Nord-Est du MalI, par
NIamey a destmatIOn du NIger, du Benm et du Nlgena dans le coulOIr onental de
l'Afnque de l'Ouest

Dans le cadre d'un scenano peSSImIste, les agents PDG travaillant sur ces autres
routes pourraIent augmenter leurs extorsIOns a un mveau egal de celles d'autres pays,
tels que la Côte d'IVOIre Combme a l'mconvement de transbordements sur les
branchements routIers-ferrOVIaireS et au servIce portuaire moms bon dans les petIts
ports, cela ne permettrait pas a une ventable concurrence d'emerger ToutefOIS, les
condItions posees par les bailleurs de fonds concernant une concurrence de marche
lIbre, l'emergence du secteur pnve et de la SOCIete CIVIque dans le cadre de pohtIques
de plus en plus democratIques devraIt contnbuer a des marches plus transparents avec
des sanctIOns al'egard de ceux demandant des paiements Irreguhers et même de ceux
dans les hautes spheres gouvernementales qUI devront rendre compte de leurs actIvItes
offiCIeuses

4 6 SolutIOns eventuelles

4 6 1 SolutIOns techmques

SI la volonte polItIque eXIstait, une mspectIOn sophIstIquee du fret dans les ports et
aux frontIeres permettaIt largement de repondre aux besoms de seCUrIte natIonale et
de permettre au fret mternatIOnal de passer rapIdement Le DIrecteur IVOIrIen des
Transports terrestres propose d'utIhser les technologIes laser dispombles pour
contrôler rapIdement les cargaisons et trouver les prodUIts de contrebande De plus,
des systemes mformatIques tels que celUI mIS en place actuellement pour le serVIce
des douanes burkmabe prend note des cargos arnvant a chaque passage frontalIer et
permet au servIce de les SUIvre Jusqu'a leur destmatIOn AmsI, on peut SUIvre une
cargaison en tranSIt sur son chemm a travers le pays et la probabIlIte d'un
dechargement l1lIcite peut être estimee en tant que fonctIOn de retards mhabItuels,
dimmuant amSI ou ehmmant même la necessite des escortes douameres Au lIeu des
escortes douameres, un nombre lImite d'eqUIpes mobIles d'agents PDG - peut-être
trOIS de chacun - pourrait faIre des contrôles ponctuels a n'Importe quel endrOIt du
pays Les multIples contrôles a AbIdjan apres le dedouanement seraIent elImmes

4 6 2 SolutIOns polItiques et admInIstratIves

Les pays de l'UEMOA ont convenu pour mstaurer des contrôles frontalIers communs
pour leurs servIces PDG Cela comporte deux grands avantages pour le commerce
regIOnal Premlerement, ces contrôles permettraIent d'mstaurer un gUIchet unIque
remplaçant la succeSSIOn de procedures prenant beaucoup de temps Deuxlemement,
Ils offrent une sorte de contrôle grâce a la surveIllance automatIque qu'un serVIce peut
aVOIr sur un autre et que les servIces homologues de pays VOIsms pourraIent aVOIr
entre eux, dimmuant amSI le rIsque d'extorsIOn Le systeme douanIer burkmabe
confirme qU'lI est en tram de mettre en place des contrôles frontalIers conJomts avec
ses pays VOIsms de l'UEMOA
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Le Coordmateur du PASEC-T du Burkma Faso est en faveur de negocmtIons
bIlaterales dans le cadre desquelles les pays peuvent amver plus facIlement a un
accord sur la mamere d'expedler les transports routIers du coulOIr central qUI
correspond a leur mterêt mutuel plutôt que le traIte reglonal mal adapte Quand les
negocIatIOns bIlaterales commenceront a permettre une reductIon du nombre et de la
longueur des delaIs, dIsons cmq ans plus tard, les orgamsatIOns regIOnales pourront
reVOIr la nature des accords et extraIre des elements communs pouvant être mtegres
aux traItes multIlateraux Dans cet espnt, le Burkma Faso devraIt demarrer un
dIalogue avec le Ghana, VIsant a creer egaiement des contrôles frontalIers conjoInts a
leur frontIere commune

Le Reseau des Entrepnses de l'Afnque de l'Ouest demarre un observatOIre qUI SUIvra
les retards et les coûts du camIOnnage (y compns les pots-de-vm) demandes le long
des grands eSSIeux routIers du coulOIr central Il presentera des rapports tnmestnels
aux chefs des PDG, aux dIrecteurs des transports et a d'autres hauts representants
offiCIels de chaque pays amSI qu'aux baIlleurs de fonds Le systeme promet de fournIr
aux chefs des PDG l'mformatIOn neceSSaIre sur les actIvltes de leur agent dans une
mesure jamaIS obtenue jusqu'a present Les rapports de l'observatOIre devraIent
pousser a la resolutIOn des abus et recompenser par aIIleurs les agents qUI font
correctement leur travaIl Parallelement a la CIrculatIOn de ces rapports, les chefs
devraIent commencer a demander a leurs agents de presenter, sur une base
tnmestnelle, les statIstIques sur les camIOns qu'Ils ont arrêtes pendant plus d'une
heure, de donner les raIsons et les mesures pnses De plus, les syndIcats de
camIOnneurs et les Chambres d'Agnculture et de Commerce dans les pays concernes
devraIent receVOIr des copIes des rapports des observatoIres

En 1992, le Plan d'ActIOn pour l'Elevage de l'USAIDIBanque mondIale (LAP) visant
a accroître l'efficacite du marketmg des prodUIts de l' elevage dans le coulOIr central
proPOSaIt un systeme de recompense pour dimmuer les extorSIOns au sem des servlce~

PDG et sanctIOnner les agents les plus corrompus A Nouakchott en 1993, les
gouvernements des etats concernes se rencontraIent pour rediger leurs propres
polItIques en ce domame Cette polItIque s'mspire d'un grand nombre d'elements du
Plan d'ActIOn susmentIOnne malS omet pourtant tout reference au systeme de carottes
et bâtons VIsant a changer le comportement des PDG, probablement parce que cela
semblaIt une etape trop radIcale a une epoque ou le debat ouvert de telles questIOns au
sem de la SOCIete CIVIque restaIt lImIte Par consequent, les gouvernements n'ont
guere pns note des suggestIOns du Plan d'ActIOn en ce domame

MaiS, depUIS 1992, ces mêmes gouvernements font des efforts notables pour
IIberaliser leur economle, reconnaissant l'Importance du secteur pnve pour ge.nerer la
crOIssance economique, surtout par le bIaIS du commerce regIOnal Le Burkma Faso,
la Côte d'IVOIre et le Mali semblent engages au marche commun que l'UEMüA met
en place pour mtegrer leurs economles De plus, les observatoIres de transport
permettent a present de sUivre la condUIte des agents PDG le long des diverses routes
Dans ce nouveau climat, Il semble appropne de presenter une fOlS de plus les
suggestIons du Plan d'ActIon pour l'Elevage de l'USAID/Banque mondIale Des
felicitatIOns, promotIOns et même des recompenses financleres pour un travaIl
honnête et des efforts faIts pour lutter contre la corruptIOn (tel qu'en temOIgnent les
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EfficacIte du camIOnnage dans le coulOIr central de l'Afnque de 1Ouest

donnees de l'observatOIre54
) changeraient la structure d'mcltatIOns qUI encouragent

actuellement le gam personnel par le bIaiS de la corruptIOn, au même tItre que la
condamnatIOn publIque et même les amendes ou l'empnsonnement pour ceux dont on
aura mIS ajour des offenses graves Dans la mesure ou les donnees d'observatOIres
peuvent être utIlIsees a cette fin, Il est Important que certams representants offiCIels
Importants, perçus comme desmteresses, garantIssent leur authentlclte ou SOIent
dlspombles pour le faire, le cas echeant Un tel garant ou ombudsman fOUrnIrait la
credIbIlIte qUI est neceSSaIre, bien qu'elle ne SOIt pas suffisante, pour mobIlIser la
socIete CIvIque autour d'mltIatIves VIsant a changer le nombre de pomts de contrôle et
le comportement de ceux les dIrIgeants

47 CapacIte hmitee des camIOnneurs de repondre a l'absence de retards

En prenant ensemble les retards sur les segments vers le Nord et le Sud et ceux du
port, les camIOnneurs mdlquent que les retards les lImItent a un ou deux voyages
aller-retour entre les ports et les destmatIOns sahelIennes chaque mOlS plutôt que les
trOIs ou quatre qu'Ils pourraient faire theonquement ToutefOIs, avant de blâmer les
servIces PDG pour cette source d'mefficacIte, notons que les camIOnneurs savent que,
S'Ils allaient plus VIte, Il y aurait une capacIte de camIOnnage excedentaIre sur le
marche Les camIOnneurs du secteur mformel tIrent le meIlleur partI possIble des
longs retards Leurs vehIcules ne peuvent pas repartIr rapIdement et refaire 2500
kIlometres sans tomber en panne Ils utIlIsent les retards pour reparer leurs VIeux
camIOns Dans ce contexte ou l'on attend peu de choses, Il s'agIt d'un compromIS
entre les retards occaSIOnnes et les pots-de-vm et souvent, les camIOnneurs sont en
faveur d'attendre Ils savent que 50 000 francs CFA de pots-de-vm en plus leur
auraient permIS un deplacement deux fOlS plus rapIde du Sahel a AbIdJan, passant de
48 a 24 heures maiS apparemment, Ils ont ChOISI de ne pas faIre les paiements
supplementaires Les faibles dIstances annuelles couvertes de 30 000 a 50 000
kIlometres refletent une perspectIve d'operateurs avec de faibles coûts
d'amortIssement De faIt, tel que mentIOnne CI-dessus, Ils peuvent travailler a perte
SUIte au manque de comptabIlIte et parce qU'Ils pensent que le camIOn est deJa amortI

Par contre, le camIOnneur du secteur formel qUI veut parcounr de plus grandes
dIstances paiera les pots-de-vIn supplementaIres pour garder son camIOn sur la route
Son camIOn fera trOIS voyages aller-retour par mOlS et, par consequent, Il a un
eqUIlIbre dlfferent entre l'argent et le temps MaiS Il est frustre car, même en versant
plus de pots-de-vIn, Il eXIste quand même un mInImUm IrreductIble et non neghgeable
de retards qU'lI ne saurait eVIter C'est le camIOnneur du secteur formel qUI a le plus a
gagner d'une reductIOn des retards dans les transports routIers

5 Fret sur le chemIn du retour

5 1 Le statu quo

Des observateurs du marche des transports routIers de l'Afnque de l'Ouest ont note
une faible proportIOn de camIOns charges sur les routes vers le Sud Rouler sans
cargaison, declarent-Ils, dImInUe le nombre de kilometres pour lesquels les camIOns

54 C est pour cette raIson qU'Il est essentIel que les observatOIres sOIent exacts et objectIfs
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peuvent gagner des recettes et, partant, la rentablhte du camIonnage Parallelement,
les expedlteurs eventuels ont des cargaIsons devant être lIvrees sur de vastes
temtOlres avec une mauvaIse commUnICatIon et beneficleraIent tout partlcuherement
de l'mformatlOn leur permettant de transporter ces prodUIts vers les marches AUSSI,
proposent-Ils un systeme d'mformatlOn qUI leur permette de trouver du fret que le~

producteurs et les negoclants sahelIens veulent emporter sur les marches du httoral

MalS, dans certams cas, les camIOnneurs ne recherchent même pas du fret a remporter
sur le chemm du retour Du moms dans certames SaIsons, le peu de fret qUI eXIste est
dIfficIle a trouver, les taux des transports routIers sont faIbles, le harcelement aux
blocs routIers des PDG est bIen pIre pour les camIOns remplIs que les camIOns VIdes
et un fret rentable vers le Nord les attend au port Dans de telles condItIons, Ils vont
dIrectement vers le Sud des qu'Ils ont decharge leur cargaIson vers le Nord sans
même penser a emporter quelque chose vers le Sud

Ce manque d'mterêt face a du fret de retour se verIfie notamment pour les SOCIetes du
secteur moderne Elles ont de bons contacts dans des VIlles comme AbIdjan qUI leur
trouvent un fret rentable vers le Nord qu'elles peuvent charger des qu'elles reviennent
dans leur base au Sud Ces SOCIetes ont egalement de bons contacts dans des VIlles
comme Bamako et Ouagadougou, malS ces contacts ne leur trouvent pas un flux de
fret de retour sur toute l' annee Par consequent, la COFAMA, SOCIete basee a
Ouagadougou, renvoie 80% de ses camIOns VIdes vers le lIttoral Dans les 20%
restants des cas, Ils emportent des prodUIts agncoles, tels que le coton, le nz, les
tourteaux de coton et le sesame MalS Ils ne veulent pas du betaIl car Ils pensent que
cela ne vaut pas la peme Le Directeur general de la COFAMA a explIque qu'Il
retardera un camIOn, dIsons d'une Journee, S'Il eXiste une possIbIlIte de remporter une
cargaIson sur le chemm du retour Smon, Il enVOle le camIOn VIde Le fret de retour
est en quantIte lImltee, cela ne vaut pas le temps d'essayer d'en trouver et c'est d'une
Importance margmale pour le rendement general de la societe

Les chauffeurs-propnetaIres du camIon dans le secteur mformel sont davantage
pousses a trouver une cargaison a remporter sur le chemm du retour Generalement,
Ils n'ont pas d'agent dans le port qUI leur trouve du fret et qUI leur assure une
cargaison a remporter des qu'Ils amvent AUSSI, se sentent-Ils moms pousses a revemr
de SUIte vers le Sud Ayant generalement moms de travaIl que les agents du secteur
formel, Ils vont attendre quelque part ou Ils peuvent aVOIr un meIlleur avantage
comparatIf que dans le Sahel et Ils peuvent enVIsager toute cargaison maIgre le
harcelement des PDG auxquels Ils se soumettent amsI Parce qU'Ils acceptent un
temps de deplacement plus long, Ils ne font pas tellement attentIOn aux retards et Ils
tendent a profiter de ce harcelement routIer ou Ils peuvent gagner quelques 1eductlOns
margmales au mveau des pots-de-vm des PDG qu'Ils empochent 5'i

55 Quand les propnetaIres des camIOns du secteur Informel structurent les paIements de leurs chauffeur~
pour les encourager a utIliser au maXImum la capacite les chauffeurs qUI ne sont pas des proprietaIres
se sentent davantage InCItes a trouver une cargaIson a remporter Dans cette seconde categone on
trouve surtout le chauffeur dont le contrat avec le propnetalre du camIOn lUI permet de garder un profit
sur la cargaIson de retour - ou dont le patron ne lUI demande pas trop ce qu 11 a fait sur le chemIn de
retour Au Togo 11 est entendu que le chauffeur a le drOit de profiter du fret de retour s 11 peut en
trouver (Adolehoume 1992 89)
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La rentabIlIte de 1'mvestIssement faIt pour trouver du fret de retour vane egalement
selon l'efficaclte du systeme d'mformatIOn Dans certames vIlles malIennes, Il eXIste
des mtermedlaIreS des transports du secteur mformel qUI Jouent un rôle assez efficace
consIstant a mettre en contact les eventuels expedlteurs et les camIOnneurs
dlspombles Dans de telles CIrconstances, le temps d'attente passe par le chauffeur­
propnetaIre du camIOn en vaut la peme

MaIS le fret de retour peut egalement être source de conflit entre les chauffeurs et les
propnetaIres des camIOns Un des chauffeurs mtervlewes a dIt qu'Il aVaIt ramene des
bovms sur le chemm du retour de sa propre mltIatlve - a un faIble taux car c'etalt tout
ce qu'Il a pu trouver - maIS lorsqu'lI a voulu donner l'argent au propnetaIre du
vehIcule, celUI-cl a trouve la somme tellement densOIre qu'Il etaIt sûr que le chauffeur
en aVaIt garde une partIe A partIr de la, le chauffeur n'a plus JamaIs pns de telles
mltIatIves La presence d'un systeme d'mformatIOn sembleraIt aVOIr peu d'Impact
pour changer le comportement de chauffeurs comme celUI-Cl

Pour une grande partIe de l'annee, dans une grande partIe du Sahel, ces chauffeurs
acceptent de rapporter du coton 56 BIen qu'elles SOIent lentes a payer, les societes
cotonmeres sont fiables Dans de telles conditIOns, les chauffeurs sont prêts a
enVIsager quelques cargaIsons supplementaIres, surtout S'Ils peuvent obtemr des
contrats pour ramener le coton vers le Sud et les engraIs pour la culture de l'annee
SUIvante vers le Nord Au fil des ans, la saIson d'expedItIOns du coton s'est rallongee,
parallelement a la duree de la recolte et vu des volumes accrus de coton recolte et
stocke AUSSI, une proportIOn Importante de camIOnneurs rapportant des cargaIsons
sur le chemm du retour ne sera pas, dans la pratIque, tres ouverte aux opportumtes que
peuvent leur fournIr les detaIls d'un systeme d'mformatIOn

Du moms dans certames regIOns et pendant certames SaIsons, les fortes plUIes rendent
les routes non revêtues Impraticables ou emportent des ponts La maJonte des
excedents agncoles de ces enclaves ne penetrent pas sur le marche regIOnal tant que
les routes ne sont pas praticables Une partie des pays sahelIens souffrent amsl de
cette situation Isolee ImpreVISIble mars l'effet est bIen plus grave dans les zones a
forte precIpitatIOn Par exemple, les routes de la reglOn a l'extrême-Est du Ghana sont
engloutIes par les plUIes chaque annee et, une fOlS que les premiers camIOns sont pns
dans la boue, les prodUIts agncoles de cette regIOn pourrIssent sur place Nul doute
que la situatIOn est la même en Côte d'IVOIre, maIS dans une mesure momdre car le
pays possede plus de routes goudronnees Nous pouvons penser que les agnculteurs
dans des regIOns pouvant être coupees du reste du pays modIfient leur culture pour ne
garder que les prodUItS qUI se conservent bIen La aUSSI, un systeme d'mformatIOn ne
permettra pas de remedler a cette SItuatIOn

Un systeme d'mformatIOn aura un effet moms benefique sur le marche des transports
routiers tant que les reglementatIOns et pratiques de chaque pays lImItent le champ
d'actIOn des camIOns enregIstres dans d'autres Du momsJusqu'a recemment, les
vehIcules enregIstres a l'exteneur du Burkma Faso ou du MalI ne pouvaIent pas
rapporter du fret sur le chemm du retour, ou du moms on les decourageaIt de le faIre
Cela protegeait les camIOnneurs du pays en questIOn mais redUlsalt a l'evldence le
ChOIX des camIOns pour les expedlteurs Les marchands de betarl burkmabe ont

56 Le coton represente 90% de leur fret vers le Sud
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demande que l'on permette aux camIons etrangers de rapporter du betaIl vers le Sud
du pays Ils ont eu gam de cause Le syndIcat des camIOnneurs, l'OTRAF, a accepte
cela du moment que le camIOn paye 10 000 francs CFA a sa branche locale pour aVOIr
le drOIt de le faIre A present, les camIons etrangers ont moms de mal a rapporter du
fret sur le chemIn du retour dans les pays sahelIens Mars rIs n'ont pas encore
offiCIellement le droit de qUitter les routes mternatIOnales deslgnees par la convention
TRIE pour trouver ce fret de retour (bIen que cela semble poser peu de problemes du
moment que l'OTRAF reçOIt ses 10 000 francs CFA) Dans la pratIque, les
camIOnneurs IVOInens ne sont pas tres Interesses par les transports routIers au BurkIna
Faso vu la farble rentabilIte de la grande proportIon du fret vers le Nord pour lequel le
CGP fixe de faIbles taux de camIOnnage AUSSI, ne contnbuent-Ils que peu a un
marche du fret de retour Plus de camIOnneurs Ivomens se rendent aux destmatIOns
malIennes MalS, une fOlS charges, rIs ont plus de dlfficultes aux pOInts de contrôle
des PDG que les camIOns Immatncules dans le pays Ces raIsons bmItent le nombre
de camIOns qUi peuvent reagIr avec souplesse a une nouvelle Information sur les
cargaIsons potentIelles que pourraIt offnr un systeme d'mformatIOn

Le resultat net du systeme Informel conSIstant a trouver un fret de retour vane
conSiderablement d'un endrOIt a un autre A Ouagadougou, les camIOnneurs qUi
parcourent generalement la route vers AbIdjan mdlquent que 60% a 70% de ceux qUi
attendent pendant une semame fimssent par trouver une cargarson 57 Mars Il semble
que relativement peu d'entre eux ChOISissent de le faire car apparemment, seuls 20%
des camions burkmabe se dmgent vers le Sud avec une cargarson

Une mtervlew avec un groupe de chauffeurs malIens attendant du fret au port
d'AbIdJan en octobre 1998 montraIt bIen la grande diverSIte des strategIes pour le fret
de retour Quatre des hUit chauffeurs n'avalent pas eu de cargaIson de retour en 1998
et deux avalent pns des cargaIsons pour moms de 20% de leurs voyages de retour Par
contre, l'un avaIt pns une cargarson de retour pour chacun des 15 voyages aller-retour
qU'lI avaIt faIts et l'un l'avaIt faIt dans les deux tIers des cas Mars, en moyenne, ris
avalent emmene du chargement de retour pour umquement 30% de leurs voyages De
même, 14 des 15 camIOns (93%) observes traversant la frontlere du Burkma Faso au
Ghana etatent VIdes 58

Mars, une fOlS que les camIOns traversent la frontIere du Ghana, Ils chargent des
IIvrarsons, surtout du betarl burkmabe que les marchands ont amene a pied,
probablement pour eVIter de payer la taxe d'exportation sur le betarl FüDEL De fart,
au Ghana, seuls 20% environ des camions rentrent Vides vers le Sud En plus du betali
et du mebe Importes du BurkIna Faso, lis ramenent dIvers prodUits agncoles tels que
le mars et les arachides L'on peut penser que plUSIeurs facteurs sont a l'ongme de
cette Situation volumes accrus de surplus agncoles dans une reglon avec de fortes
preCipitatIOns, coûts farbles du camionnage, rendant ces expedltlons competitives
dans les marches de destInatIOn et mCltatIOns poussant le betarl sahelIen au-dela de Id
frontlere du Ghana ou ri est charge sur des camIOns Le premier de ces facteurs
s'applIque egalement a la Côte d'IVOire ou l'on peut s'attendre a des taux de cargaison
de retour mtermedlalres entre les etats sahelIens et le Ghana

57 Tous ces chIffres sont soumis a des fluctuatIons salsonmeres
58 Le seul camion charge avaIt de la ferraIlle
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Efficacite du camIOnnage dans le coulOir central de l'Afnque de 1 Ouest

Adolehoume (1992 160) montre que le pourcentage des voyages de retour VIdes
vane selon la dIstance et l'echelle du camIOnnage Il fournIt les chIffres SUIvants sur
l'utIlIsatIOn de la capaCIte pour le Togo

• 55% pour les camIOns artIcules59

• 75% pour les grands camIOns parcourant de longues dIstances
• 80% pour les camIOns desservant les marches regIOnaux d'un pays60

Les camIonneurs traVaIllant au Burkma Faso ou qUI se rendent vers des destmatIOns a
l'exteneur de Ouagadougou et de Bobo-DIOulasso peuvent trouver des cargaIsons
vers le Sud S'Il eXIste une mformatIon supplementaIre, surtout s'Ils dOIvent se
deplacer dans des partIes du pays mal desservIes par les transports routIers

Tous ces chIffres varIent selon la saIson Pendant la perIode des mOIssons agrIcoles
dans les pays sahelIens et du lIttoral, la demande de camIOnnage augmente Par
consequent, le pnx du camIonnage augmente lUI aUSSI, faIsant qU'lI est plus rentable
de trouver du fret vers le Sud

Malgre les dISpOSItIOns susmentIOnnees et la diversIte du comportement qUI en resulte
dans la pratIque, Il semble que l'on pUIsse conclure que
• certams benefices resulteralent de la creatIOn d'un systeme d'mformatlon pour le

fret de retour
• dans le secteur du camIOnnage, les camIOnneurs du secteur mformel en

profiteraIent le plus
• ses benefices seraIent SaIsonmers
• certams pays et regIOns en beneficleraIent plus que d'autres

5 2 Systeme pIlote du CILSS

Le CILSS est en tram de demarrer un systeme pIlote d'mformatIon sur le fret de
retour pour le Burkina Faso En octobre 1998, Il VISaIt a ne pas dIffuser cette
mformatIOn sur une base regIOnale pour maXImIser les chances des Burkmabe de
trouver des serVIces de transport maIS cherchait a la dIffuser par le bIaIS de l'OTRAF,
le syndIcat monolIthIque des camIOnneurs, pour fournIr une mformatIOn sur le fret
dlspomble dans le pays a des entreprIses de transports routIers burkmabe Cela peut
être necessalre du pomt de vue polItIques maIS concentre egalement l'attentIon sur
l'OTRAF, qUI est une orgamsatIOn soutenue par le gouvernement, plutôt que sur une
orgamsatIOn qUI correspond reellement aux besoms des camIOnneurs mdlvlduels ou
des SOCIetes maIgre le faIt qu'Ils dOIvent tous être membres

Les responsables du bureau de l'OTRAF ont explIque qu'Ils n'etaIent pas d'accord
avec les mtermedlaIreS mdependants de fret dans des marches comme Pouyteflga,
trouvant des camIOns pour des expedlteurs a des taux nettement plus faibles que ceux
offerts par le syndIcat MaIS le faIt même que les mtermediaIreS peuvent le faIre
suggere que l'OTRAF defend un systeme qUI represente l'antithese de l'efficaclte du
marche que le systeme d'mformatIOn sur le fret de retour VISeraIt a elImmer Nous
pouvons nous demander dans quelle mesure l'OTRAF s'mteresse verItablement a
collaborer avec le nouveau systeme d'mformatIOn

59 Il suppose aucun fret de retour dlspomble et 10% de surcharge sur le tronçon vers le Nord
60 Ces camIOns beneficlent de clients loyaux travaillant avec le meme camIOn dans les deux dIrectIOns

45



EfficacIte du camIOnnage dans le coulOIr central de 1 AfrIque de 1Ouest

Le systeme d'mformatIon sur le fret de retour rendrait le marche plus efficace car Il en
accentueraIt la transparence Un tel systeme permettrait de
1 mformer les camIOnneurs sur le fret dlspomble (leur laissant l'mltlatlve de

contacter les expedlteurs et de se lIvrer concurrence)
2 mformer les expedlteurs des camIons dlspombles (laissant les expedlteurs

contacter les camIOnneurs et se lIvrer concurrence pour la capacIte de
camIOnnage)

3 proposer des allocatIOns optImales de fret aux camIOnneurs (par exemple, Jouer le
rôle d'un mtermediaIre de fret dans une certame mesure)

Dans un marche dIsperse geographlquement, avec des camIOns de faible vItesse, et de
nombreuses sItuatIOns ou les deux partIes ne peuvent pas se contacter par telephone,
le trOlsieme element est le plus dIfficIle a realIser

Le systeme d'mformatIOn permettrait d'hUIler le marche au comptant Dans l'Ideal, un
systeme d'mformatIOn reumraIt les deux partIes bIen avant qu'une expeditIOn ne SOIt
faite, de sorte a ajuster leurs calendners dans le cadre d'un processus de negoclatIOns
et optImalIser le moment du chargement, du transport et de la lIvraIson Dans la
pratique, des mcertltudes des deux côtes peuvent dlmmuer l'utIlIte des delals de
plamficatIOn dans la plupart des cas, ce n'est que lorsque le camIOn a tennme une
lIvraison qU'II est pOSSIble, en toute secunte, de lUI confier la prochame cargaison

On ne sait pas comment un prototype natIOnal pennettra de resoudre des problemes
qu'un systeme regIOnal mtegral devra confronter, tels que les commumcatIOns
mternatIOnales, la resolutIOn des mcompatibilites mstitutIOnnelles entre les pays ct la
cramte que le systeme ne confie du fret de preference a des convoyeurs de certams
pays et non pas d'autres

6 Meilleure Quahte des routes

6 1 Fonds des routes

Tel qu'explique a la sectIOn l, les camIOnneurs ont tendance a surcharger leurs
camIOns Ils savent que cela abîme leurs vehicules et qU'lIs payent eux-mêmes les
consequences du pomt de vue depreciatIOn acceleree, pannes plus frequentes,
deplacement plus danjjereux et factures plus elevees pour les pleces de rechange, les
pneus et le carburant 1 Ils reahsent egalement que la surcharge des camIOns abîme les
routes mais les camIOnneurs ne payent pas directement en fonctIOn de 1'utlhsatIOn de
la route un bien public

La concurrence au sem du secteur des transports routIers fait baisser les taux de
camIOnnage a un tel pomt qu'un grand nombre des camIOnneurs qUI ne peuvent pas
calculer leurs coûts de fonctionnement detrulsent completement leurs camIOns pour
faire des affaires AmsI, du mams dans le secteur mformel, non seulement les
camIOnneurs sont-Ils lom de payer pour les degâts qU'Ils font a un bIen public mais un
grand nombre ne couvrent pas même leurs propres coûts a partir de ce qu'Ils gagnent

61 MaiS peu, vOire aucun camIonneurs, ne peuvent donner une bonne estimatIOn du cout supplementaire
qu Ils encourent a cause de la surcharge
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Les degâts sont pl OpOl tlOnnels au POUVOll du pOIds de 1eSSIeu quz VG1le enll e
quatre(pOUl les pIstes) et SIX (pOUl les Joutes en lateJ lte et en gOUdl on) Vn
vehIcule avec un pOIds d'eSSIeu de 13 tonnes detellole une sUlface JOlltzele

troIs a cmq fOLs plus vite qu'un pOIds d eSSIeu de 10 tonnes

AUSSI, avons-nous deux echecs de marche Premlerement, la cOmpetItIOn atomiste
sans bonne mformatIOn sur les coûts et avec des agents economIques du secteur
mformel prêts a perdre de l'argent pour contmuer, même a des pertes financleres
personnelles Deuxlemement, la « tragedle commune» permet a chaque camIOnneur
d'echapper au paIement pour les degâts qu'li mflige a la route et pour lesquels c est la
societe qUI dOlt payer Cette sectIOn traIte du dernIer aspect

Efficacite du camIOnnage dans le coulOIr central de 1Atnqul al 1ÙUl~l

Le GraphIque 1 presente une relatIOn hypothetIque, maiS plausible entre la vie utile
d'une route et le pOIds d'eSSIeu des vehIcules qUi 1 utIlise Plus les camIOns sont
lourds, plus la surface routlere se degrade VIte, a un tel pomt qu'elle n'est plus
utIlisable Adolehoume (1992 190) cite les travaux de l'AssOCIatIOn amencame des
Representants des Routes natIOnales pour souligner son assertIon que les camIOns les
plus lourds abîment le plus les routes
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POids d essieu mo)en (en tonnes)

Vu le peu de contrôle sur la surcharge des camIOns le long des routes de la regIOn,
l'on note une degradatIOn acceleree La remIse en etat de ces routes est le travaIl du
MmIstere des Transports dans chaque pays Mais, dans ces mImsteres d'un grand
nombre de pays de l'Afnque de l'Ouest, les servIces responsables de la vome,
generalement les Departements des Travaux publics, ont toujours eu un statut plus
faIble que celUi des servIces responsables de la constructIOn de nouvelles routes
AUSSI, accorde-t-on moms d'Importance aux reparatIOns et, par consequent, un faIble

67
taux de travam. de reparatIOn menace le reseau routler eXIstant - Mais, pendant les
annees 90 SUite notamment aux programmes d'ajustement du secteur des transports
le statut des sen Ices s'occupant des reparatlOns des routes a ete rehausse au même
mveau que celUi des servIces responsables des nouvelles constructIOns, renforçant
amSl l'Importance accordee aux reparatIOns et renovatIOns (UEMOA, La
CommISSIOn, DATCITT 1997 21)

~Ulvant ce changement ct onentatlOn, les pays ont a present les objectifs sUivants pour
leurs routes
• verIfier la quahte contmue des routes eXistantes dans le cadre d'un reseau

permanent

6' ReconstrUire une route goudronnee coute trOIs a cmq fOIS plus cher que de 1 entretenir correctement
(UEMOA La CommiSSion DATCITT 1997 17)
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EfficacIte du camionnage dans le coulOIr central de 1 Afrique de 1 Ouest

• faIre passer l'entretIen avant les nouvelles constructIOns
• recouvrer des frais d'utIlIsatIOn pour financer l'entretIen
• passer des contrats aux socIetes du secteur pnve pour faIre les travaux
• amehorer la capaCIte publIque de plamfier et supervIser les travaux realIses

En 1997, le Burkma Faso63 et la Côte d'IVOire etaIent parmI les pays de l'UEMOA qUI
aVaIent fait le plus pour attemdre ces objectIfs et le MalI64 est egalement en tram de
faIre des progres (UEMOA, La CommIssIon, DATCITT 1997 23) MaIS c'est le
Ghana qUI en tête de ces pays en ce qUI concerne les polItIques des transports routIers
L'element-cie de sa polItIque routrere concerne le « fonds routIer» autonome qUI
permet de recouvrer dIrectement le financement de dIverses sources pour l'entretIen
des routes sous la dIrectIOn d'un conseIl comprenant une forte partICIpatIOn des
utIlIsateurs de la route, notamment les syndIcats des camIOnneurs

Le Ghana compte un fonds d'entretien des routes depUIS les annees 60 Jusqu'en
1987, le Tresor contrôlaIt les allocatIOns de fonds a cette fin malS dans le cadre d'une
condItIOn posee par la Banque mondIale, le gouvernement l'a restructure recemment
(Ghana, 1997) et, a present, ceux recouvrant des recettes destmees a cette fin les
versent dIrectement au compte du fonds a la Banque du Ghana (banque centrale du
Ghana) Un acte parlementaIre a cree cette entIte mdependante qUI peut sIgner ses
propres cheques Le Tresor ne peut pas lImIter ses fonds et m le Mmistere des
Fmances, m le Mimstere des Routes et des Transports ne peuvent les utilIser a
d'autres fins

Le conseIl d'admmistration du Fonds routIer a pour preSIdent le Mmlstre des Routes
et des Transports, mais le reste du conseIl comprend SIX representants, des secteurs
publIc et pnve Les representants du secteur pnve appartIennent al'ASSOCIatIOn des
CamIOnneurs et a la GPRTU

Actuellement, les recettes du fonds prOVIennent des peages pour le passage de ponts,
les bacs et la natIOnale Accra-Tema65

, les Impôts sur le carburant66
, les vIgnettes des

vehIcules et un fret de tranSIt mternatlOnal 67 Des plans sont faIts pour elarglr cette
base de recettes et mstaller des peages sur toutes les grandes routes En Jum 1999, des
peages seront mstalles sur le tronçon d'une bonne route de Pogo (a la frontlere
burkmabe), au Sud de Kmtampo Le Secretanat du Fonds routier a l'mtentIOn
d'mtrodUIre des peages pour les routes en bonne etat et de reparer celles en maUVaIS
etat (par exemple, entre Kmtampo et KumaSI) avant de faIre payer Les camlOnneur~

63 Le Burkina Faso octrOle maintenant 70% du son budget a 1entretIen de son reseau eXistant
64 La DIrectIOn natIOnale des Transports au MalI a conclu un accord de polItique routlere avec la
Banque mondIale pour 1 Infrastructure routlere (1995 2000) en trOls parties

1 Prlonte a 1 entretien des routes periodIque sur 2 200 km (routes et pIstes)
2 RemIse en etat des routes en mauvais etat sur 2 200 km (routesO
3 ConstructIOn de nouvelles routes (routes de lIaIson et natIonales)

Les bailleurs des fonds (surtout la Communaute europeenne) a convenu de goudronner les segments
non recouverts des routes entre Bamako et Kankan (Guinee) Bamako et Dakar (Senegal) , Gao et
NIamey (NIger) et NlOno et Ayoun el'Atrous (Mauntame)
65 Le Fonds routIer plamfie des barneres semi automatIques et peut-etre des paIements par carte
66 Le Fonds routIer du Ghana ne touche pas toutes les recettes fiscales sur le carburant, malS touche 100
cedls par litre de dIesel (Ghana Douanes, Impots indIrects et ServIce preventIf 1997)
67 Les fraIS de transit semblent analogues au droIt de traversee au Burkina Faso et au Mali
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EfficacIte du camIOnnage dans le coulOir central de 1 Afnque de 1 Ouest

mdlquent que, même s'Ils ne sont pas contents de payer ces peages, Il sont prepares a
le faire pour pOUVOlr rouler sur des routes en bon etat

Les recettes du Fonds routier sont repartIes de la mamere SUIvante, en ordre de
pnonte
1 entretien routImer
2 entretien penodlque
3 remise en etat (pour laquelle le financement des bailleurs de fonds est

egalement dlspomble)
Le Tresor et les bailleurs de fonds se concertent pour le financement de nouvelles
routes, comme Ils l'ont fait avant la creatlOn du fonds autonome

Le Tresor et le FMI mdlquent qu'un pnnCIpe fondamental des finances publIques
demande que toutes les recettes fiscales transitent par le Tresor qUI ensUIte, les alloue
a ses dlfferentes utIlIsatlOns Par contre, la Banque mondiale et le Mmlstere des
Routes et des Transports mdIquent qu'un fonds routier est gere plus efficacement
grâce a l'allocatlOn rapide et efficace du financement afin de repondre aux besoms
changeants d'entretien et en donnant aux utilIsateurs des routes - qUI payent les
Impôts finançant le fonds - le sentiment qu'Ils ont leur mot dans la gestlOn de leur
mfrastructure sectonelle 68

Le Gouvernement malIen a cree un fonds d'entretien seml-autonome en 1988 MaiS le
fonds n'est pas en mesure de depenser toutes les recettes qUI lUI sont allouees En
1990, sur le conseIl de la Banque mondiale, le gouvernement a declde de reorgamser
le fonds en transferant sa responsabllIte a la DlrectlOn natlOnale des Transports
(DNT), en le finançant par le bIaiS d'une taxe de 2% sur la valeur des hydrocarbures
Importes et en octroyant dIrectement ces fonds au Tresor pour les affectatlOns
ulteneures neceSSaIres Cette solutlOn satisfaiSait egaIement le FMI qUI favonse
touJours un contrôle centralIse, par le Tresor, sur toutes les recettes publIques DepUIs,
le Tresor accorde une somme annuelle fixe et msuffisante de 4-6 mIllIards de francs
CFA au fonds pour l'entretien des routes Pendant cette penode, le MalI a pnvatIse la
plupart des travaux d'entretlen de ses routes

ToutefOls, cette solutlOn a cree un probleme de nature dlfferente L'entretlen des
routes laisse a desIrer car le Tresor ne debourse pas l'argent de mamere suffisamment
rapide pour permettre un paiement ponctuel des societes pnvees faisant le travaIl En
outre, les utilIsateurs de la route et la DNT se plaignent que seul un petit pourcentage
des ressources recouvreeS par le secteur est remJecte dans l'entretien des routes Pour
toutes ces raisons, un rapport de 1998 recommande la creatlOn d'un fonds routIer
autonome qUI recevraIt une proportlOn plus elevee de recettes recouvrees du secteur
des transports La proposItion a ete approuvee par la DNT et la Banque mondIale,
mais le Mmlstere des Fmances et le FMI ne sont pas d'accord pour changer la
polItlque Le rapport n'etait pas mis en œuvre a la fin de 1998

68 La creatIOn reussle du Fonds routier reslde partIellement dans 1 InSIstance de ceux qUI ont pretendu
que la commISSion sur le carburant - qUI contnbue une partIe Importante du fonds - n est pas un Impot
SI, en tant qu Impot, la commISSIOn sur le carburant devaIt entrer dans les CaIsses generales ceux
exoneres des drOitS ne les paIeraient pas MaIS de telles categones d utlhsateurs du carburant dOivent
payer la commiSSIOn
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Le BurkIna Faso n'a pas de fonds routIer autonome C'est le Tresor qUi octroIe
annuellement 5 000 mIllIons de francs CFA (10 mIllIons $US) pour les travaux
routIers de son reseau de 8 500 ktlometres 69 MalS des plans sont faIts pour engager le
secteur pnve dans un comite de SUIVI des pnontes d'entretIen pour les routes de
camIOnnage, pour fournIr une aIde de l'Etat aux gouvernements reglonaux
decentralIses afin de pOUVOIr constrUIre certaInes routes secondmres et pour confier
aux autontes locales la responsabIlIte de routes mOInS Importantes Les camIOnneurs
versent des peages a certaInS endrOIts de la route malS les recettes sont versees au
Tresor et non pas a un fonds routter Independant Il semble que la Côte d'1VOIre
entretIenne ses routes de mamere analogue

La creatIOn d'un fonds routIer autonome et le recouvrement de recette directement
pour son utIlIsatIOn n'ont pas besoIn d'aVOIr un effet sur les recettes fiscales
dIspombles pour d'autres utIlIsatIOns Un tel changement peut être fiscalement neutre
sans compromettre l' efficaclte de l'entretIen routter

MaIS les gouvernements realIsent que de bons reseaux routIers encouragent la
crOIssance economIque, surtout lorsqu 'tls connectent leur pays au reste de la reg!on
De plus, Ils reconnaIssent que les utIlIsateurs des routes payeront des Impôts plus
eleves s'Ils VOlent un lIen dIrect entre les Impôts et l'entretien des routes qUi, en fin de
compte, leur rapporte des profits plus eleves AUSSI, le gouvernement est-Il ouvert a la
proposition de laIsser au secteur des transports routIers une plus grande part des
recettes fiscales recouvrees sur ses actIvltes et de confier l'octrOI de ces recettes a un
Fonds routier autonome en partant du prInCipe que la gestIOn des fonds sera plus
efficace SI elle se fonde en partIe sur le feed-back des utIlIsateurs Parallelement, le
gouvernement garde l'oblIgatIOn de financer les nouvelles constructIOns a partir de
ses propres fonds et du financement des baIlleurs de fonds

6 2 RelIer les peages au pOIds des eSSIeux

Il eXIste des reglementations regIOnales pour des pOIds d'eSSieu maXImums, mais Ils
sont rarement applIques Adolehoume (1992 76) note qu'au Togo, les cartes gnses
IndIquent rarement les capacites porteuses de cargos de mOInS de 30 tonnes maigre la
legIslatIon qUI lImIte les chargements des camIOns articules a 25 tonnes (quatre
essieux) ou 27 tonnes (CInq essieux) «C'est bien pour cela qu'on peut remettre en
questIOn les reglementatlOns qUI viennent Juste de faIre baisser les chargements
maximums de 13 a Il,5 tonnes »Nul doute que de telles contradIctIOns eXIstent dans
d'autres pays du coulOIr central

MaIS, non seulement les hmltes de la carte gnse depassent generalement le pOIds des
eSSIeux reglementes dans le pays ou elle est emlse (amsl que les recommandatIOns des
fabncants), mais les pOids d'eSSieu maXImums vanent d'un pays a l'autre AUSSI, a-t­
on des camIOns qUI sont techmquement surcharges sur la base des recommandatIons
des fabncants, legalement dans les lImItations de carte gnse et reglementatIOns
natIOnales d'un pays, maiS au-dessus de la lImite quand le camIOn traverse la frontIerc
et entre dans un pays VOISIn MaIs,Jusqu'a recemment, Il n'eXIstait aucune mamere de
venfier les pOids d'eSSIeu dans les pays du coulOIr central

69 La somme devraIt passer a 8 000 mIllions de francs CFA pour 12 000 kIlometres d ICI 2004
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Efficacite du camIOnnage dans le couloIr central de l'AfrIque de l Ouest

Au debut de 1996, l'AutorIte routiere du Ghana a commence a sanctIOnner les
chargements excessIfs a cause des accIdents et de la degradatIOn routlere que cela
entraîne Jusqu'a ce moment-la, les camIOnneurs acceptaient des chargements de 700
sacs de cacao (44 tonnes, pour un camIon articule a eSSIeu umque) ou 800 sacs (50
tonnes pour un camIOn a double eSSIeu) DepUIS, ces chIffres ont ete dimmues a 600
sacs (38 tonnes) et a 510 sacs (32 tonnes), respectIvement MaiS, sans balances, Il est
dIfficIle de determmer dans quelle mesure les camIOns sont surcharges

Des JanVIer 1999, sur certames routes, la polIce et les agents GHA feront payer
systematiquement pour des surcharges 70 Cela demandera que l'on mstalle des ponts
pour peser les pOIds des eSSIeux Pendant la seconde mOItIe de 1998, le gouvernement
etait deJa en tram de tester les premIers ponts pour peser les camIOns et plamfier d'en
mstaller d'autres dans un avemr proche 71

Au MalI, la DNT a reçu des pese-ponts pendant la seconde mOItie de 1998 et etait en
tram de les tester Les tests aVaient detecte des camIOns avec des pOIds d'eSSIeu de 24
tonnes, compare a la lImIte legale de 13 tonnes La DNT est en tram de redlger une
legislatIOn pour les peages routIers avec des sanctIOns pour les camIOns surcharges
pouvant aller au-dela d'amendes et enlever la permISSIon d'utIlIser le vehIcule La
legIslatIOn sera diffusee avec une publIcIte Importante pour l'mtroductIon des peages
routiers en fonction de pOIds avec amendes pour surcharge

Le Burkma Faso a des peages etablIssant les paIements en fonction du pOIds Un
camIon VIde paye 3 000 francs CFA pour un reçu qUI lUI permet de couvnr enVIron
220 kilometres, alors qu'un camIOn remplI paye 4 000 francs CFA pour le même
stade En outre, certames reglementatIOns stIpulent des amendes progressIves pour les
vehIcules surcharges MalS actuellement, Il n'y a aucun projet d'mtroductIon de pese­
ponts pour un lIen plus preCIS Les seuls pese-ponts burkmabe appartIennent au
servIce des douanes et la polIce recouvrant le peage ne peut pas evaluer les pOIds
excedentaIres et, par consequent, ne peut pas applIquer les reglementatlons

Une fOlS qU'lIs mettent en place un systeme de pese-pont pour contrôler les pOIds des
eSSIeux, les gouvernements devraIent confier aux SOCIetes pnvees le contrôle des
pOIds des eSSIeux et le recouvrement du peage routIer pour financer leurs fonds
routIers Des contrats pour ces travaux devraIent être accordes sur appel d'offres Le
rôle du gouvernement deVIent celUI d'un supervIseur des travaux de ces SOCIetes

Lorsque les camIOnneurs n'ont pas le ChOIX de la route qU'lIs prennent, les autontes
peuvent Imposer un strIct contrôle sur la surcharge sans cramdre que les chauffeurs
prennent une autre route Alors que la competitIOn s'mtenslfie entre les coulOIrs allant
du lIttoral vers les pays sahelIens, Il sera plus Important de verIfier que les pays ne se
lIvrent pas concurrence pour attIrer le commerce en relâchant leurs contrôles Les
observatOIres regIOnaux des transports routIers pourront mclure dans le cadre de leur
traVaIlla surveIllance du fonctIOnnement des pese-ponts dans dlfferents pays en
utIlIsant les normes de la CEDEAü

70 Le Gouvernement du Benm est en tram d mstaurer des paIements sur une base analogue
71 Le tests des pese-ponts et la publICIte les entourant ont deJa laIsse leurs marques Lors dune
mtervlewen octobre 1998, des camIOnneurs du Ghana savaIent que pres d Accra les camIOns etaIent
peses et pouvaIent recevOir une amende de 5 000 cedls en cas de surcharge
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6 3 PnvatIsatlOn de l'entretien et des reparatlOns des routes

Le Departement des Travaux publIcs confie actuellement l'essentIel du travaIl a des
compagnIes pnvees Cela a cause des problemes car le secteur pnve dans les
dIfferents pays n'etaIt pas prêt, nI technIquement, nI financlerement, a assumer cette
responsablhte MaIs, au fur et a mesure qU'Il acqUIert plus d'expenence, ces
dlfficultes sont resolues Il contInue par contre a rencontrer des problemes face aux
lourdes procedures bureaucratiques et aux longues attentes de paiement

Les entrepreneurs pnves realIsent 90% des travaux dont le Fonds routier ghaneen est
responsable 72 Le Burkina Faso confie l'essentiel de ses travaux au secteur pnve Au
depart, les contractants qUI n'avaIent pas l'habitude de la constructIOn des routes ont
faIt un travaIl mitige maIS, depUIS, les normes se sont grandement amehorees Le
Tresor finance l'essentiel de ces travaux d'entretient et les bailleurs de fonds prennent
en charge les renovatIOns et nouvelles constructIOns

7'
-1,
fl
l

7 ConclUSIOns

Le modele pose dans l'mtroductIOn de cette etude Indique quatre facteurs exogenes
qUI encouragent un coût eleve et une faible efficaclte dans le secteur du camIOnnage
en Afnque de l'Ouest retards et pots-de-vIn, nombre lImite de cargaisons sur le
chemIn du retour, pnx eleves des camIOns, pleces de rechange, pneus et carburant
Importes et ImpOSItIOn elevee Il montrait egalement les facteurs endogenes qUI
renforcent ce::. effets negatIfs par le biaiS de cercles vIcieux de degradatIOn des
vehicules et des routes Dans les chapItres SUIvants, l'etude examInait plus dans le
detaIlles mecamsmes qUI lImItent l'efficaclte du camIOnnage, notant les reussltes deJa
realisees pour lutter contre ces problemes et proposaIt des mameres complementaIres
de le faIre

7 1 Retards et pots-de-vIll

Dans le domame des retards et des pots-de-vm, les contramtes les plus graves et les
plus souvent mentIOnnees concernent les barrages routiers, surtout aux postes
frontahers ou les agents PDG retardent les camIOns et extorquent des paIements
IllIcItes de la part des chauffeurs et convoyeurs Le nombre de pomts de contrôle
dlmmue penodlquement mais (a) Il tend a s'accroître a nouveau peu apres la
reductIOn et Cb) le total des recettes extorquees par les agents PDG ne dlmmue pas
dans le long terme L'eXIstence de socIetes de convoyage qUI fournIssent un sen Ice
commercial reglemente par l'Etat visant a mmlmlser les pots-de-VIn au Burkma Faso
et en Côte d'IVOIre montre combIen cette sorte de corruptIOn est devenue etabiie

Les societes de convoyage en elles-mêmes ne sont pas le probleme maIS le symptôme
d'un malaIse plus profond SI la maJonte de ces etapes de contrôle polICier sont

72 Les entrepreneurs presentent des factures mensuelles aux fins de paJement par le fonds par le blal5 de
l'organisme public appropne, sUIvant le type de route sur lequel Ils travaIllent L AutOrIte des grande5
Routes du Ghana (routes pour camIOns) le Departement des Routes secondaIres (petites routes rurales
et pIstes) ou le Departement des routes urbames (routes des vIlles) Le secteur public s'occupe des 10%
restants pour utlhser l'equlpement du secteur pubhc qu'Il garde pour les travaux d urgence et
egalement pour pouvoIr faJre des etudes
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Efficacite du camlOnnage dans le coulOir central de 1 Afnque de 1 Ouest

executees correctement, elles dIsparaîtront Apres l'observatOlre, les rapports
devraient montrer la mesure dans laquelle elles peuvent obtemr un surpnx pour leurs
servIces et le moment ou elles devraient cesser d'eXIster

La corruptlOn a egalement heu dans les ports ou les camlOnneurs se hvrent
competitlOn pour le fret allant vers le Nord Une grande partIe se fait sous forme de
pots-de-vm et de retards pour l'expedIteur plutôt que pour le camlOnneur car cela se
deroule avant le transbordement de la marchandIse sur le camlOn maiS des mspectlOns
douameres exceSSIves de la part des servIces de secunte portuaIres ralentIssent le
depart du camlOn dans le port (De plus, la dlscnmmatlOn en fonctlOn de la natlOnahte
du vehIcule et/ou du chauffeur mene a des recnmmatlOns reglOnales qUI
n'encouragent pas le commerce reglOnal )

Les servIces PDG peuvent extorquer de l'argent sous n'Importe quel pretexte malS la
legislatlOn reglOnale actuelle du camlOnnage, qUI ne correspond pas a la reahte du
camlOnnage du coulOlr central, leur fourmt bIen des excuses guere raisonnables de
retarder ou de rendre plus comphque le voyage d'un camlOnneur, surtout sous forme
d'escortes douameres les accompagnant au poste frontaher et de paperassene pour les
fonds de garantie qUI dOlt être refaite a la frontIere

Les transitaires natlOnaux et les syndIcats des camlOnneurs utIlIsent un pouvOlr de
monopole pour demander un paiement pour des servIces qu'Ils ne fournIssent pas Ce
ne sont pas des pots-de-vm au sem legal du terme, maiS leur effet economlque est le
même pUIsqu'Ils accrOlssent le coût du transport routier sans ajouter un benefice
correspondant

ToutefOls, quatre causes sont source d'espOIr en ce domame Premlerement, a partIr
de JanVIer 1999, le Reseau des Entrepnses de l'Afnque de l'Ouest demarrera un
observatOIre qUi va SUivre les coûts et les durees des deplacements sur les grandes
routes de camlOnnage de l'Afnque de l'Ouest, notamment les plus Importantes du
coulOlr central Des donnees hebdomadaires seront analysees et presentees sur une
base tnmestnelle aux chefs des servIces PDG et a d'autres hauts responsables du
gouvernement dans chaque pays amsi qu'aux representants des bailleurs de fonds
bIlateraux et multIlateraux Les rapports permettront a tous ceux concernes de SUIvre,
dans le detaII, l'evolutlOn de l'obstructlOn et de l'extorslOn le long de chaque route et
devraIent permettre aux serVIces PDG d'evaluer le comportement de leurs propres
agents d'une mamere qUi ne fut pas pOSSIble jusqu'a present Le fait de saVOlr que
d'autres reçOlvent egalement de tels detaIls confidentIels sur les comportements de
leurs agents pourrait pousser les chefs des serVIces PDG a essayer de dlmmuer la
corruptlOn

DeuXIemement, les pays du coulOIr central ont adopte une documentatlOn de fret
commune pour le fret sortant des ports du coulOIr central Cela concerne non
seulement les pays de l'UEMOA, maiS egalement le Ghana C'est une mesure pnse
pour harmOnIser tous les papIers et toutes les procedures du commerce reglOnal En
attendant, l'UEMOA est en tram de preparer un Important document sur le transport
reglOnal et la legislatlOn du tranSIt qUi doit être slmphfie pour devemr la base
utIlIsable de l'mtegratlOn economlque
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TrOlsiemement, les etats membres de l'UEMOA ont l'mtentlon de partICIper aux
postes de contrôle PDG bllateraux En pnnclpe, ces postes frontahers conJomts
devraient permettre de regrouper les agents PDG des deux côtes d'une frontlere
donnee pour qU'lIs reVOlent ensemble les documents d'un camIOn et son chargement
SI les choses se deroulent comme prevu, Ils vont automatiquement se contrôler les uns
les autres Renforce par les connaIssances des donnees de l'observatOlre reumes, ce
systeme pourraIt permettre de traverser la frontIere plus rapIdement et avec moms
d'abus

PlUSIeurs nouvelles routes qUi dOIvent être construites dans les cmq annees a vemr,
surtout celles relIant le MalI a Dakar et a Conakry pourraient renforcer la concurrence
entre les ports et, partant, faIre dlmmuer les coûts de transport De plus, le Ghana est
en tram de rendre Tema un port plus attirant pour les expediteurs burkmabe Ces
effets devraient être source de competitIOn dlmmuant les pots-de-vm recherches sur
les marches côtiers Smon, les gouvernements perdront une partIe du commerce
transitant par leurs ports

7 2 Des camIOns VIdes sur le chemm du retour

Il n'est pas pOSSIble d'ehmmer le probleme des camions Vides sur le chemm du
retour Une proportIOn Importante et structurelle dans le sens ou plus de deplacements
se font de la côte vers le Sahel que VIce versa et que le caractere SaIsonmer des
mOlssons fournira touJours une vanatIOn cychque de l'offre de camIOns pour des
biens hors mOIsson sur les routes Nord-Sud De plus, certams camIOnneurs du secteur
moderne ont developpe de bons contacts dans les VIlles côtleres, leur permettant de
trouver plus rapIdement du fret Pour eux, cela ne vaut pas la peme d'essayer de
trouver du fret vers le Sud, surtout au regard du harcelement que les agents PDG
exercent sur les camIOns charges compares a ceux VIdes Ces camIOnneurs sont peu
mcItes a passer du temps supplementaIre a rechercher du fret de retour

ToutefOIS, II eXIste un grand nombre de camIOnneurs du secteur mformel qUi n'ont pas
d'avantage partIculier a trouver du fret vers le Nord dans le!:! pays de la côte Eux,
chercheront a remporter une cargaison sur le chemm du retour MaiS les chargements
saheliens, presque toujours composes de prodUits agropastoraux, sont tres disperses
Dans les Villes et les marches Importants, il eXiste des mtermedIaIreS de transport qUI
gagnent leur VIe en trouvant du fret pour les camIOns se dmgeant vers le Sud Au
Burkma Faso, l'OTRAF Joue egalement ce rôle sans être partlculIerement efficace

Il eXIste une certame efficacite sur le marche du fret de retour Le CILSS a commence
a mettre en place un systeme pilote pour trouver du fret de retour aux camionneurs du
Burkma Faso mais le systeme sera de portee nationale et fonctIOnnera par le biaiS de
l'OTRAF plutôt que par les mtermedIaIreS du fret du secteur pnve qUi sont plus
efficaces Le plan pIlote degagera des leçons pour la mIse en place d'un tel systeme a
l'echelle regionale, maiS sa portee nationale lImitera son applIcablhte aux problemes
reglOnaux

7 3 PrIX CAF eleves

L'Afnque de l'Ouest n'a pas de fabncant de camIOns et les pays du coulOir central
Importent tous les mtrants du camIOnnage, d'ou leurs coûts eleves Dans certams cas,
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Ils le font en passant par des agents qUI prennent des commISSIons elevees La
devaluatIOn du franc CFA en 1994 a encore rendu les ImportatIOns plus cheres La
reactIOn des camIOnneurs a ete d'acheter presque exclusIvement des camIOns et des
pleces de rechange d'occasIOn Par consequent, le parc natIOnal est tres VIeux

Les suggestIOns selon lesquelles les camIOnneurs pourraient faIre des economles
d'echelle en achetant en gros une partIe ou tous ces mtrants ne semblent pas tres
prometteuses En Côte d'IvOlre, les achats en gros tres lImItes de camIOns semblent
reUSSlS dans la mesure ou Il eXIste un credIt du secteur formel Au Ghana, les achats
en gros ont ete a l'ongme de deseconomles d'echelle, SUIte aux coûts supplementaires
du credIt et du stockage Dans la pratlque, dans le secteur mformel auquel
appartIennent la plupart des camIOnneurs du coulOlr central, une collaboratIon
efficace est dIffiCIle entre personnes qUI ont peu d'expenence ou peu de confiance
dans le systeme, a part leurs reseaux famIlIaux proches

Il eXIste un marche dynamIque de pleces de rechange d'occaslOn dans la regIOn MaiS
les camlOns nsquent quand même d'être en panne pendant des semames quand telle
plece n'est pas dlspomble L'absence de pleces de rechange cree des coûts tres eleves
sous forme de capaCIte mutllIsee et de voyages, parfOls vers des pays VOlSms, pour
trouver la bonne plece Les pleces de rechange elles-mêmes sont relatlvement peu
cheres car elles sont utllIsees et echangees dans un marche competltlf Trouver la
bonne plece ou la faire vemr d'Europe coûte bIen plus cher que la plece elle-même

7 4 ImpOSItion des mtrants du camIOnnage

Par le passe, les gouvernements du coulOlr central ont lourdement Impose le
camlOnnage, penalIsant amSI le commerce en general et tout notamment le commerce
regIOnal sur longues dIstances qUI consomme, proportlOnneliement, plus d'mtrants La
sItuatlOn n'a guere change ToutefOIS, deux changements dans la polItIque fiscale
representent un Important pas faIt en avant Premlerement, le Ghana a pratlquement
suppnme les droIts d'importatlOn sur les vehIcules Cette mesure rend son ImpOSItIon
generale du camlOnnage nettement plus faible que dans d'autres pays du coulOlr
central Deuxlemement, les pays de l'UEMOA - dont le Burkma Faso, la Côte
d'IvOlre et le MalI - se sont engages a dlmmuer leurs drOIts de douane qUI dOlvent
attemdre un maXImum de 20% d'ICI l'an 2000 Vu que dIvers mtrants du camlOnnage
sont Imposes actuellement a des taux plus eleves, Il se pourrait que dans un avemr
proche, le camlOnnage dans les pays du coulOlr central autres que le Ghana deVienne
egalement moms cher

7 5 Surcharge

Les camIOnneurs du secteur mformel surchargent leurs camIOns vu que le marche
competitIf des transports routiers pousse a la baIsse les pnx Cette surcharge leur
permet de gagner un certam profit a court terme au coût pnve de la degradatIOn
acceleree de leur capItal productIf et du coût SOCIal de la detenoratIOn acceleree des
routes sur lesquelles Ils se deplacent

Un grand nombre d'entre eux possedent des camIOns qu'Ils detruisent alors qu'Ils
dimmuent leurs pnx sur le marche Ils transportent les cargaIsons a des taux qUI ne
leur permettent pas de faIre des reserves pour remplacer le camlOn a l'avemr Dans ce
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sens, Ils travaIllent a perte et devraIent qUltter le secteur du camIOnnage pour se
tourner vers une autre actIvlte economIque ToutefoIs, le prestIge dû au faIt que l'on
possede un capItal productIf tel qu'un camIOn, les mamtIent au volant maigre les
pertes Et plus de VIeux camIOns amvent chaque JOur

Dans un sens, c'est bon pour l'economIe regIOnale Un marche tres competItIf sIgmfie
des pnx plus faibles pour les expedIteurs L'orgamsatIOn parapublique du
Gouvernement burkmabe, la CGP, en profite plemement en fixant des pnx qUi, selon
les observateurs, ne pennettent pas aux camIOnneurs de couvnr leurs coûts Les
camIOnneurs acceptent ces faIbles taux pour generer un capItal de travaIl aux depens
de leur capital productIf Ils desmvestlssent En ce faIsant, Ils subventIOnnent l'Etat,
dans ce cas partICulier, et les expedlteurs en general

MaIS ces taux sont faIbles umquement par rapport au capItal productIf qUI se livre
concurrence sur le marche des transports routIers du coulOIr central L'efficaclte
maXImale de ces VIeux vehIcules est tres faible en moyenne Ils tombent souvent en
panne, sont dangereux et causent bIen des aCCIdents, consomment de mamere
mefficace le carburant et ne couvrent qu'une modeste dIstance chaque annee sur
laquelle Ils repartIssent leurs coûts fixes L'effet net, c'est le coût general des serVIces
qu'Ils prodUIsent qUI, paradoxalement, est tres eleve par rapport au coût dans d'autles
partIes du monde

Malgre le modele « du marche lIbre extrême» qUi s'applIque dans certaInS cas,
certaInS des ces vehIcules contInuent a fonctIonner SUIte a la methode de « l'ordre
d'amvee » utilIsee par les expedlteurs pour dlstnbuer le fret aux camIOns dans les
ports Dans le cadre de ce systeme, l'expediteur n'a guere de ChOIX sur le camIOn qUi
transportera ses prodUits Plutôt que de chOISIr celUI qUI a l'air de pOUVOIr amver a
destInatIOn sans tomber en panne, Il dOIt prendre celUi qUI est en tête de lIste Cela
garantIt un mimmum de fret a des vehIcules plus VIeUX, pennettant aux propnetalres
de contInuer a travaIller alors qu'Ils devraient mettre leurs camIOns a la ferraille

Les camIOnneurs du secteur Infonnel ont peu de competences commerCIales qUI leur
pennettent de calculer le coût d'explOItatIOn du vehicule et de detennmer les prIX
qu'Ils devraIent demander pour rentrer dans leurs fraiS Ils ne VOlent aucun avantage a
faIre un entretien preventIf, preferant les reparatIOns quand c'est necessmre Ils
maIntIennent peu de pIeces de rechange et utIlIsent des mecamCIens qUI n'ont que peu
de qualifications AUSSI, les reparatIOns prennent-elles longtemps Cette mentaiite de
mInImIsatIOn des coûts slgmfie qu'Ils offrent un serVIce qUI est non seulement cher
d'apres les normes mondIales malS egalement tres Incertam

La masse accumulee de VIeux camIOns mal entretenus et dangereux dans le cQulOlr
central cree une Immense mertle qUi prendra bIen du temps pour changer MaiS
recemment, le Ghana et le Mali ont Impose des lImItes sur l'âge des camIOns
Importes Cette mesure devrait progressivement pennettre de dImInUer l'âge moyen
des parcs de ces pays

76 Qualite des routes

La qualite des routes souffre SUIte aux camIOns surcharges et a l'entretIen msuffisant
Dans ce domame, les developpements recents sont tres encourageants Les
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programmes d'ajustement structurel dans le secteur des transports routiers pendant les
annees 90 ont encourage les mImsteres des Transports a mSIster sur l'entretIen plutôt
que sur les nouvelles constructIOns et a mettre en place des « fonds routIers»
autonomes pour financer les travaux d'entretIen, ahmentes a partIr de dIverses sources
(dont les commISSIOns du carburant) et supervIses partIellement par les utlhsateurs des
routes, y compns les orgamsatIOns de camIOnneurs Ce sont des socIetes pnvees qUi
s'occupent de l'essentIel des travaux d'entretien Les fonds routIers superVIsent leur
travaIl et venfie qu'elle sont payees Les OCtroIS budgetaIres aux travaux routIers ont
augmente

Les peages le long des routes prmclpales constItuent une partIe du financement des
fonds routIers Les agents font payer en fonctIOn non seulement de la taille et de la
speCIficatIOn du vehIcule malS egalement sUite a la surcharge qUi est sanctIOnnee par
des amendes elevees A cette fin, le Ghana et le Mah sont en tram d'mtrodUIre des
pese-ponts sur les grandes routes Quand Ils partICIpent aux decisIOns du fonds
routIers, les camIonneurs sont d'accord pour payer les peages SI cela sIgmfie des
routes mIeux entretenues

77 Processus

SI les autres contramtes sont suppnmees, les camIOnneurs nsquent quand même de ne
pas être suffisamment orgamses pour contnbuer a l'accrOIssement du flux et Il
eXIstera quand même un trop grand nombre de camIOns

Tel que mentIOnne Cl-dessus, les camIOnneurs du secteur mformel - qUi domment le
secteur dans le coulOIr central - sont un groupe mdependant qUi reslste a toute
orgamsatIOn a la base Au Burkina Faso, Ils font tous partIe de l'OTRAF, leur
syndIcat, car Ils n'ont pas le ChOIX tous les Burkmabe avec des cartes gnses sont
automatIquement membres En Côte d'IVOIre et au Mah, Ils font partIe d'une
multitude de petIts syndIcats qUi, mdlvlduellement, ont peu de pOUVOIr et qUi
collaborent pour aVOIr drOIt aux parts que le gouvernement leur octroIe Dans aucun
de ces trOIS cas, le syndIcat ne fonctIOnne efficacement et mdependamment du
gouvernement

Au Burkina Faso, le gouvernement Joue un rôle Important dans la fixatIOn des taux de
camIOnnage par le bIaiS de la GCP La GCP fixe de faIbles taux pour l'essentIel du
marche d'ImportatIOns des prodUItS Vlvners de base Au Burkma Faso et au Mah, les
compagmes cotonmeres - possedees en grande partIe par l'Etat - Jouent un rôle
Important pour determmer les taux de camIOnnage de ce prodUit qUi est de lom le plus
Important par pOIds pour les deux pays

Par contre, au Ghana, la GPRTU et l'AssoCiatIOn des Transporteurs routIers ont des
camIonneurs comme membres et semblent effectuer des demarches aupres de
gouvernements pour le compte de leurs membres De plus, le gouvernement Joue un
rôle plus petIt sur le marche du Ghana et a moms d'Influence sur les taux de
camIOnnage en tant qu'expedlteur

Les syndIcats devraient farre les efforts neceSSaIres pour restructurer les InstItutIOns
qUI perpetuent les IneffiCaCItes du camIonnage Mars, exceptIOn faite du Ghana, le
gouvernement tend a aVOIr la maIn mIse sur les syndIcats et a forger des alhances
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avec ces derniers Cela n'empêche les syndIcats de se mettre en greve contre les abus
des PDG dans ces pays francophones Les gouvernements permettent cette actlvlte, se
concentrant sur une de leurs branches dysfontIOnnelles mars non pas contre le pOUVOIr
même

Mais les membres non eduques des syndIcats sont moms susceptIbles d'attemdre leurs
buts Il est Important que les camIOnneurs apprennent des pnnclpes SImples de
comptabIlIte (pour determmer s'Ils travaIllent a pertes) et pour qu'Ils dIsposent de
l'mformatIOn necessarre sur les condItIons actuelles du marche et les reglementatIOns
dans dlfferents pays De plus, leurs representants devraIent pOUVOIr leur fournir des
conseIls et les aIdes quand rIs veulent adopter une approche plus moderne a leurs
problemes

1
1
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La CEDEAO et l'UEMOA devraIent contmuer les ltarsons quant a TRIE et TIE (quI
sont des traItes de la CEDEAO), surtout la questIon de l'eltmmatIOn des escortes
douameres (avec l'adaptatIOn et l'adoptIon de la gnlle plombee pour le commerce
regIOnal et l'mtroductIOn d'un fonds de garantIe gere regIOnalement), l'acces egal au
fret, quel que SOIt le pays d'Immatnculatlon du vehicule pour les camIonneurs de la
regIOn, l'acces lIbre a l'utIlIsatIon de toutes les routes et la documentation umforme
pour les transports mternatIOnaux

Pour dlmmuer la corruptIOn des PDG, Il faudra non seulement restructurer les
mCltatIOns et les amendes mars egalement changer la dIrectIOn supeneure de chaque
service et contmuer la supervISIOn au mveau mmlstenel ou dans les spheres plus
elevees du gouvernement Les pays du coulOIr central seraIent en general mieux servIs
par des agents PDG mieux payes et en nombre momdre qUI ont une meIlleure
formatIOn et une meIlleure technologIe, par exemple, des agents de douane utlltsant
du matenel de contrôle a base de laser

PlUSIeurs rayons d'espOIr emergent de ces conclUSIOns Tout particulIerement, SI
l'observatoire du Reseau de l'Entrepnse en Afnque de l'Ouest apporte des farts
credIbles d'lITegulante a un publIc plus large, les responsables du gouvernement
seront obhges de lutter du moms contre la pIre des corruptIOns routleres Ils le feront
egalement parce qu'rIs sentent que des combmaIsons concurrentIelles de ports et de
routes les pnvent de leur pnnclpal port commercIal Par consequent, la CEDEAO,
l'UEMOA, le CILSS et les barlleurs de fonds devrarent soutemr l'observatoIre et
donner a ses resultats toute la conSIderatIOn necessarre
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RecommandatIons

Dans le contexte de la creatIOn du marche commun de l'UEMOA, l'examen prevu des
regles du commerce regIOnal devraIt degager des recommandatIOns pour un marche
lIbre du camIonnage dans le cadre du marche commun cree dans la regIOn Il conVIent
d'encourager les mesures pnses par l'UEMOA vers le marche lIbre De nouvelles
regles de transport et de transIt entre l'UEMOA et les postes frontahers conJomts aux
frontIeres communes entre les etats membres dlmmueralent les POSSibIlItes des agents
PDG de demander des pots-de-vm et de retarder les camIOns Il convIent d'encourager
les ltens entre ce marche et les membres de la CEDEAO non-UEMOA, par exemple,
le Ghana
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Des accords bIlateraux dIrects pour promouvOlr un commerce plus facIle devraient
être conclus pour permettre a des paires mdlvlduelles de pays de se rapprocher
davantage d'un commerce entierement lIbre Ces accords pourraIent être par la SUIte
convertIs ou mtegres aux traites regIOnaux qUI couvrent plus de pays dans une
progressIOn allant vers l'mtegratIOn regIOnale Les etats sahelIens et la Côte d'IvOlre
dOlvent traiter ouvertement et de mamere transparente des questIOns de la VIgnette
tounstIque et de la carte de sejour ainSI que de la carte professIOnnelle Une fOlS les
accords pns sur des questIOns de ce type, Il faudrait mettre en place un processus
standard de SUIVI et d'evaluatIOn dont les resultats seraient dIscutes lors des reumons
avec des representants de la DNT de chaque pays

Les Gouvernements burkmane et malIen dOIvent encourager la CMDT (MalI), la
SOFITEX (Burkma Faso) et la Caisse de PerequatIOn (Burkma Faso) a vendre les
drOlts de fret aux camIonneurs de la regIOn plutôt que de fixer des pnx a des mveaux
qUI ne couvrent pas leurs coûts Cela permettrait au marche de determmer le tanf de
camIOnnage et eVIteraIt que ces monopoles n'expimtent les camIOnneurs pns
mdlviduellement

Les gouvernements dmvent aUSSI traiter de la questIon de la suppreSSIOn des retards et
de la corruptIOn dans les ports C'est surtout a AbIdjan que les reformes semblent les
plus urgentes Les autontes portuaires dOIvent SImplIfier les procedures, se
concentrant sur l'actIvite douamere des cargos susceptibles de contemr, d'apres les
statIstIques, des prodUIts de contrebande Un scannage systematIque de tous les cargos
avec des lasers ou autre technologIe electromque pourrait accelerer la selectIOn des
echantillons qUI seront deballes et mspectes en detall 73

Les autontes du port d'AbIdjan devraIent eiargir les mstallatIOns de stockage pour le
coton ou du mOInS l'espace dlspomble pour le decharger - afin d'evlter les retards de
dechargement SaIsonmer - pour les camIOns arrIvant avec des cargaisons de ce
prodUIt D'autres ports trouveront qU'lI est dans leur meIlleur mterêt de creer des
InstallatIOns competItIves pour les exportatIOns de coton

Au lIeu de la methode de « l'ordre d'amvee » pour dIstrIbuer le fret aux camIOns dans
les ports, les orgamsatIOns d'expedIteurs devraient mettre en place un marche
transparent ou les commISSIOnnaires (ou les camIOnneurs eux-mêmes) font des offres
aux camIOns (qUI sont dlspombles pour l'mspectIOn) et aux expedIteurs (ou a leurs
commISSIOnnaires) pour la capacite de transport

Les camIOnneurs et les expedlteurs dOlvent être sur un pied d'egahte aux yeux de la
101 dans d'autres etats dans lesquels Ils se sont InSCrIts et ou Ils payent des taxes
Même S'Ils n'obtIennent pas une egahteJundique complete au regard de certames
preferences reservees aux ressortIssants natIOnaux, Ils devraIent au moms être en
mesure de resoudre un lItIge sans penser que la cour de JustIce est blalsee contre les
non-ressortissants

73 Cette technologie devrait egalement etre envlsagee dans d autres circonstances non portuaIres pour
accelerer les mspectlOns douameres
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Une reduction notable de la surcharge amSI qu'une amelIoratIOn de la qualIte des
routes devraIent être notees dans les annees a venIr parallelement aux nouvelles
conneXIOns routIeres qUI fournIront une plus grande concurrence entre les ports
approvISIOnnant les marches sahelIens Une ImpOSItIOn plus faible sur les vehIcules au
Ghana (deJa en place) et une ImpOSItIOn plus faIble a laquelle se sont engages les pays
de l'UEMOA (devant se faire en JanVIer 2000) dimmueront le coût du camionnage
Des gouvernements autres que le Ghana ne suppnmeront peut-être pas completement
l'Impôt sur les vehIcules Importes, mais pourraIent dImmuer les drOits d'ImportatIOn
sur les nouveaux vehicules et Imposer davantage ou mterdlre les vehIcules plus âges
SI l'on arrIve a contrôler les retards et la corruptIOn et SI les expediteurs peuvent
choIsIr le port, les coûts du camIOnnage en general devraient nettement dImmuer et les
camIOnneurs seront en mesure de s'acheter de nouveaux vehIcules en metlleur etat Il
est egalement uttle de poser des hmltes voulant que les vehIcules ne peuvent pas
depasser un certam âge

Par consequent, les orgamsatIOns regIOnales et les baIlleurs de fonds devraient
soutenIr toutes les etapes pnses en vue de mettre en place des fonds routIers
autonomes finances, du moms partIellement, par des peages routIers qUI decouragent
fortement la surcharge De plus, le Burkma Faso et la Côte d'IVOIre devraIent Imposer
des lImItes sur l'âge des camIOns Importes

Des fonds routIers devraient vendre le droIt d'utilIsatIOn des pese-ponts sur les
grandes routes et devraient vendre au secteur pnve les droItS d'utIlisatIOn des pese­
ponts sur les grandes routes Les agents pnves feront payer les camIOns pour
['utIlIsatIOn des routes sur la base de fraIS qUI s'accrOissent proportIOnnellement aux
degâts qu'tls causent, avec de lourdes amendes monetaIres pour les camIOns
surcharges

Les organIsmes responsables de la secunte routiere dans chaque pays devraient reVOir
leurs regles de secunte des vehIcules, les faire connaître et enSUIte, les faire applIquer
a la lettre 74 Ces droIts ne devraIent pas être vendus malS gardes en tant qu'oblIgatIOn
du gouvernement Les syndIcats des camIOnneurs devraIent être representes dans des
comItes consultatIfs Une aide des bailleurs de fonds devraient être dispOnIble pour
soutenIr ce developpement

Les baIlleurs de fonds devraient travaIller avec les syndicats de camIOnneurs pour
mettre en place deux types de systemes d'mformatIOn Premierement,l'mformatIon
sur le fret de retour serait utIle pour certams camIOnneurs et expedlteurs Elle
dimmuerait le temps d'attente et les coûts pour chercher du fret (pour le camIOnneur)
et de chercher des moyens de transport (pour l'expediteur) Deuxlemement,
l'mformatIOn sur la dlspombilIte regIOnale des pleces de rechange dimmueraI1les
coûts et le temps passe pour les chercher La compIlatIOn et la dIstnbutIOn d'une lIste
des stocks de pleces de rechange dans les pays du coulOir central, avec l'mformatIOn
sur la speCIalIsatIOn par type de vehIcule ou type de plece de rechange, l'mformation

74 Les gouvernements n ont pas beSOIn de diSCrimIner contre les vIeux vehIcules qUI eXIstent deJa dans
le pays et dont un grand nombre est peut-etre bien entretenu Ils devralent permettre au marche de le
faIre Par contre Ils dOIvent dlscnmmer contre les camIOns dangereux et mal entretenus
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sur les contacts et les langues parlees permettraIent d'economlser bIen des ressources
et garderaIent les camIOns sur la route pendant plus longtemps 75

Un systeme d'mformatIOn sur le fret de retour et une lIste des negoclants des pleces
de rechange dlmmueralent les mefficacItes du systeme de camIOnnage regIOnal MaiS
Il n'est pas neceSSaIre de les compIler separement Les deux pourraient faire partIe
d'un systeme general d'mformatIOn sur le commerce regIOnal sur l'Internet qUI
traiterait des taux de fret actuels pour les routes standard, des lIstes du fret dlspomble,
des pnx des pneus et des pleces de rechange, des pnx de marche pour les prodUIts
transportes couramment, les amvees des bateaux dans les ports etc Un tel systeme
degageraIt une mformatIOn en temps reel Les camIOnneurs ou les marchands auraIent
un acces gratuIt a cette mformatIOn dans les VIlles ou les grands marches et leurs
syndIcats ou aSSOCIatIOns seraIent responsables de transmettre cette mformatIOn a tous
les membres sous d'autres formes, par exemple des bulletms Ceux qUi veulent des
donnees ou des analyses partlCulIeres sous format de douane devront payer Le
systeme serait egalement onente sur le marche mondIal et encourageraIt les
exportatIOns de l'Afnque de l'Ouest Au ZImbabwe, ZIMTRADE est un systeme
d'mformatIon commerCiale complet reUSSI et finance par une toute petIte taxe sur le
commerce MalS un tel systeme pourrait se financer en grande partIe lUI-même

Un lIen faible dans les developpements decnts Cl-dessus concerne la coheSIOn et le
dynamIsme des camIOnneurs eux-mêmes Tel n'est pas le cas au Ghana ou les
syndIcats de camIOnneurs defendent l'mterêt de leurs membres et les font partICIper
au fonds routIer MaiS dans les pays de l'UEMOA, les syndIcats ont reçu un
monopole et sont repns par le gouvernement Cela les rend mefficaces Les
gouvernements devraient enlever les droIts automatIques des monopoles et leurs
drOits a recouvrer de l'argent des camIOns qUittant le port ou chargeant des cargaisons
pour le retour Les camIOnneurs devraient aVOir la IIberte de declder des syndIcats
auxquels Ils veulent se Jomdre, SI tant est qU'lIs veulent le faire 76 Parallelement, les
bailleurs de fonds devraIent fournIr une aSSIstance pour l'analyse des polItIques et la
gestIOn commerCIale des syndIcats, promOUVOir de brefs atelIers de mecamque dans
les colleges techmques locaux et aider les syndIcats a organIser des stages
d'alphabetIsatIOn et de comptabIlIte pour leurs membres Les syndIcats devraient
egalement forger des relatIOns entre eux pour aVOlr une VOIX UnIfiee lorsqu'Ils
s'adressent a l'UEMüA et a la CEDEAü

Les camIOnneurs devraient receVOlr une formatIOn leur permettant de beneficler es
changements lIes a la IIberalIsatIOn du secteur Les syndIcats devraient t>'organIser
pour leur fournIr
Une formatIOn pour l'alphabetIsatIOn des adultes
Une formatIOn de base en comptabIlIte pour chaque camIOnneur connaisse la dIstance
mInImale qu'Il dOlt parcounr chaque annee pour couvnr ses coûts
De plus les responsables des syndIcats devraIent receVOlr une formatIOn portant sur la
gestIOn commerCiale, l'analyse de polItIques et le plaidoyer Par ailleurs, les
gouvernements des pays francophones pourraient encourager les camIOnneurs a entrer

75 La compilatIOn de lIstes de stock detenues par les divers detaIlIants ou grossistes consommerait a
l'evldence des ressources excessives
76 De meme, les expedlteurs devraIent etre lIbres de declder des aSSOCiations auxquelles Ils veulent
appartemr, le cas echeant
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dans le secteur Informel en restructurant l'ImposItIOn du secteur a l'exemple du
modele ghaneen Pour modernIser leur parc, Ils peuvent Imposer des drOIts dlfferents
selon le type d'Intrants S'Ils sUivent l'exemple du Ghana et combInent cette nouvelle
ImposItion a une hmlte d'âge des camIOns Importes, cela permettra de dImInUer l'âge
moyen des camIOns Importes, InCItant encore les camIOnneurs du secteur mformel a se
dmger vers le secteur formel

Alors que change le contexte mstitutlOnnel du camIOnnage dans le coulOIr central, les
rapports de l'observatOIre devraient mdlquer des deplacements bIen plus rapIdes entre
le httoral et le Sahel Il devrait être possIble de doubler le nombre moyen de voyages
aller-retour, de 1,5 a 3 par mOlS, au mOInS pour ceux qUi ont des camIOns
suffisamment fiables L'observatOIre devrait être garde pour mesurer des elements
comme le temps de deplacement moyen afin de pOUVOIr Juger des amehoratIOns Par
la SUite, Il pourraIt être Integre au systeme regIOnal d'mformatlon commerCIale par
l'Internet qUi montreraient egalement des changements dans l'âge moyen des camIOns
se deplaçant sur certaInes routes et le nombre de pOInts de contrôle des PDG le long
de ces mêmes routes
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Personnes rencontrées

BURKINA FASO

CILSS/FERAP
Issa Dabo Ndmye, Expert charge du Sous-Espace Ouest, Coordonnateur p 1

Rasmane Ouedraogo, Consultant charge du Sous-Espace Centre
UEMOA

Helene Gmssou, Dlrectnce des Transports et des TelecommumcatIOns
Hyacmthe-FrançOIs Akoko, Charge des Transports

Mmistere des Fmances et de l'EconomIe
Abbas Traore, Inspecteur des Impôts, Chef des ServIces contentIeux,
DIrectIOn de la LegIslatIOn et des ContentIeux

DIrectIOn generale des Douanes
Sonda Mane Antomette, Chef de la DIVISIOn III

Mmistere des Transports publIcs
Pascal Yameogo, Chef de ServIce d'Etudes generales, NormalIsatIOn et
EvaluatIOn

Programme d' Ajustement sectonel des Transports
SldlkI Sldlbe, Coordonnateur

Port Autonome d'AbIdJan, RepresentatIOn au Burkma et au NIger
Guede Ignace, Representant permanent

Conseil Burkmabe des Chargeurs
Hononne DambIa, DIrectnce du Trafic et Fret

OrgamsatIOn des Transporteurs routIers du Faso (OTRAF)
Jean KI, SecretaIre general
Mahamadi B Kabore, SecretaIre admmistratIf

SyndIcat des Chauffeurs
M Zerbo, PresIdent de la SectIOn de Bobo-DIOulasso

Compagme mantIme du Faso (COFAMA)
Nlkema Marcel, DIrecteur general
Armand ChnstIan Ouedraogo, DIrecteur general adJomt

Consultant mdependant des transports
Bonaventure Kere

Chauffeurs de camIOns
Mahammadu Apoloo (Ghaneen)
divers (surtout des Ghaneens) chauffeurs a la frontIere burkmabe-ghaneenne
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GHANA

MmIstere des Routes et des Transports
SIege

Mr Mpare, DIrecteur des Fmances et de l'Admimstratton
F K N Hagan, DIrecteur ad]omt des Routes et des Transports

DIvIsIOn de l'examen et des hcences des vehIcules
J M Y AmegashIe, Chef executIf par mtenm
Damel J Anumah, ASSIstant au Responsable techmque

Accountmg and Management Information Systems Umt (AMISU) ­
(Umte de ComptabIhte et de Systemes d'InformatIOn en GestIon)
Alfred E Amoah, consultant

Mmistere des Fmances
DIvISIOn des RelatIOns economIques mternatIOnales

Wtlham Adote, DIrecteur
Customs, EXCIse and PreventatIve ServIce

S A L Hammond, CommiSSIOnnaIre ad]omt (Fmances et
AdmmIstratlOn)
Emmanuel K ImpraIm, Pnncipal Collector-Customs

DIvers responsables au pomt de contrôle sur la route d'Accra, KumaSI
InternaI Revenue ServIce

DaVId Adom, CommISSIOnnaIre
Janet Opoku-Akyeampong, ASSIstant CommISSIOnnaIre (EvaluatIOn)
Yaw Opoku, Inspecteur des Impôts, Bureau du port de Tema

Secretanat du Fonds routier du Ghana
FranCIS DIgber, Ingemeur des Routes

Ghana Pnvate Road Transporters' Umon of the Trades Umon Congress
Charles Ankomah, SecretaIre general
Alha]I Kanm Iddnsu, SecretaIre, Branche d'artIculatIon, Tema
Divers representants/membres a la Branche du dIstnct Nord, Tamale

ConseIl des Expediteurs (Branche de Tema)
J D Thompson, Responsable de Branche
Emmanuel Kwarteng, Responsable des SerVIces d'ExpedItIon

Quahty Insurance Company Ltd
Raymond G ZuzIe, Assureur

MuItI-Plan Limited (transitaire)
NIl AYItey Quaye, lm , Responsable des expedI1Ions

Chauffeur pOIds lourd
J K Asumang (KumaSI)
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MALI

Mimstere des Fmances
FangatIgUI DoumbIa, ConseIller techmque

DIrectIOn natIonale des Douanes
Mohamet Doucara, Chef du ServIce des Valeurs

DIrectIOn natIOnale des Transports
Sanago Sma, Chef de DIVISIOn Developpement des Transports

DIrectIOn natIOnale des Travaux publIcs
Doumbla SIaka, Chef de la DIVISIOn des Etudes generales et de la
ProgrammatIOn

MultI-Trans
SahfN'DIaye, PreSIdent DIrecteur general

SyndIcat autonome des Transporteurs mternes Inter-Etats et des Mahens de
l'Exteneur
Baba Couhbaly, Secretaire general

COTE D'IVOIRE

Cabmet du PremIer Mimstre
Niale Kaba, Chef AdJomt

DIrectIOn des Transports terrestres
Ouattara Barthelemy, DIrecteur

DIrectIOn natIOnale des Douanes
Commandant Zebo

Mimstere des Fmances, ServIce des Impôts
M Tuo

Chauffeurs de camIOns
DIvers chauffeurs aux douanes du parc de camIOns de VndI, AbIdjan

FRANCE

Club du Sahel, Cellule d'AppUI au Developpement du Secteur pnve
MIchel Courcelle
Patnck SevaIstre
Groupe Agence françaIse de Developpement (Afnque de l'Ouest)

Patnce Demau, Responsable de la DIVISIOn Infrastructure et Industnes
Gerard GUIllot, DIVISIon Infrastructure et Industnes
Mimstere de la CooperatIOn

Gerard OlIVIero
Institut natIOnal de Recherche sur les Transports et leur Secunte

Amakoe Adolehoume, Delegue general SITRASS
Consultant mdependant

BenOIt Nmmn
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Annexe 1 N'Guessan N'Guessan

Annexe 2 Kone Amadou

Annexe 3 a lettre de vOIture burkmabe (scannee)
b lettre de vOIture malIenne (scannee)

c vIgnette tounstlque IVOIrIenne (photocopIe Ci-Jomte)
d laissez-passer Port autonome d'AbIdjan (photocopIe ci-Jomte)
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Annexe 4

Annexe 5

Annexe 6

Routes pnnclpales du couloIr central

Assurance

Le droIt de traversee et vanantes
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Annexe 5

Assurance

Il faudraIt faIre la dlfference entre l'assurance des vehIcules, de leurs cargaIsons et le
nsque de VOIr leurs chargements dIsparaître avant que l'Importateur ne paye les droits
d'importatlOn La legislatIon de la CEDEAO eXIge une assurance sous la forme de la
carte brune qUI couvre une penode de 90 Jours a l'exteneur du pays En 1998, une
couverture de 90 JOurs revenait a 750 000 cedls (enVIron 375$US) pour un camlOn
ghaneen de 30 tonnes MalS un aCCIdent avec un camlOn ghaneen dans un pays
francophone peut SIgnIfier ImmoblhsatlOn du vehIcule Jusqu'au reglement des
questlOns d'assurance Des retards sont occaSlOnnes SUIte aux dlfferentes formules et
legislatlOns entre les mterpretatlOns anglophones et francophones de la carte brune
Les retards peuvent egalement être dus a la lente performance du systeme bancaIre et
de devIses etrangeres en Afnque de l'Ouest ParfOIS Il faut attendre une annee pour
que les partIes concernees SOIent remboursees Cette questlOn POUffaIt être resalue sur
une base bIlaterale alors que la CEDEAü cherche a trouver une solutlOn generale

L'assurance de la cargaIson mcombe al'expedrteur En general, les ImportatlOns de
l'exteneur de l'Afnque ont des assurances au même tItre que celles des SOCIetes du
secteur formel en Afnque Ce sont les mtervenants du secteur mforn1el qUI ont
tendance a ne pas assurer leurs cargaisons Par exemple, le betaIl est rarement assure
Les expedrteurs de l'AfrIque de l'Ouest au fur et a mesure qu'Ils adopteront des
pratIques plus formelles auront davantage tendance a assurer leurs cargaIsons S'Ils
souhaItent obtemr un credIt bancaire pour developper davantage leur commerce, Ils
devront assurer leurs cargaisons

La conventIon TRIE dIcte une seule garantIe contre la dispantlOn d'une cargaison
pour laquelle les droIts d'importatlOn dOIvent encore être payes Une telle garantie
dOIt couvnr les droItS non payes L'mcapacite des membres de la CEDEAO a dIVIser
les garanties sIgmfie que le systeme ne fonctIOnne pas correctement et que les pays
mdIviduels Imposent leurs propres stipulatIOns dIsparates de garantIe
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Annexe 6

Le drOIt de traversee et les vanantes
Au MalI, les camIOnneurs payent un droIt de traversee du pays En contrepartIe du
paIement et sUIte a une mspectlOn InItIale, le gouvernement lImIte le nombre de
contrôles des camIOns qUI font face aux barrages routIers dans le pays Les recettes
ont troIS destmatlOns le Tresor, un fonds pour financer les achats de nouveaux
camlOns77 et les servIces PDG (comme complement de leurs salaIres) Dans le coulOIr
central, seul le Togo a une telle taxe 78

La Côte d'IVOIre a mtrodUlt recemment des vIgnettes de passage gratUIt du
Gouvernement Elles sont vendues aux camIOnneurs par les syndIcats qUI
apparemment versent les recettes au Tresor En pnncIpe, les chauffeurs qUI ont ces
vIgnettes au pare-bnse peuvent se deplacer dans le pays sans être harceles, a l'mstar
de ceux qUI ont paye le drOIt de traversee au MalI Il reste a vOIr SI tel est le cas Un
plan de 1998 du CNC Ivomen (partenanat publIc pnve du promotIOn du commerce du
betall et des prodUIts agncoles) faIsant payer les camIonneurs pour le pnvilege
d'evIter les extorsIOns eqUlvaut a la creatIOn d'une socIete de convoyage

Un camIOnneur burkmabe a propose, qu'en contrepartIe du paIement, les camIOns
transportant des prodUIts penssables devraIent aVOIr le drOIt d'afficher « prodUIts
penssables » leur permettant d'accelerer le processus aux postes de contrôle Cela
pourrait être avantageux maiS Il s'agIt de strategIes creant des taxes ad hoc ou des cas
speciaux sans mettre en place un systeme de taxatIOn pour l'utIlIsatIOn des routes et
l'elImmatlOn de l'extorsIOn

77 Ce fonds n'a Jamais ete unhse car les dlfferents syndicats de camlOnneurs ne sont pas arnves a
s entendre sur la mamere de le faire
78 Au Togo, le droit de traversee est connu sous le nom de taxe de sohdante sur la mer
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