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AVANT PROPOS

La présente étude ne vaut que pour trois pays membres

du CILSS ayant certains traits communs

- Frontiéres communes"
- Enclavement total

Appartenance & la CEAO, au CILSS et a 1'UMOA

Habitudes alimentaires trés voisines, voire pratiquement

identiques.

Cette homogénéité de fait interdit toute extrapolation
de la présente étude. En conséquence, chacun des autres pays membres
du CILSS doit &tre considéré individuellement. Chaque pays a ses
frontiéres, ses engagements internationaux, son organisation et
son expérience administrative et juridique. On ne peut parler
de promotion et d'harmonisation des échanges de céréales sans
avoir une vue d'ensemble sur la situation qui prévaut dans chaque

pays. Sinon gque va-t-on harmoniser et promouvoir, et comment va-
t-on le faire 7

INTRODUCTION

De méme qu'on ne peut penser la promotion de la production
céréaliére sans poser le probléme de la commercialisation et des
échanges, de méme on ne peut concevoir des échanges sans'trnnsport.
Or le transport, le commerce en général, et celui des céréales
en particulier sont des activités économiques gqui font dans
presque tous les pays, l'objet d'une organisation administrative,

juridique et financiére.

C'est donc & travers une approche analytique comparative
de l'organisation administrative et juridique des marchés céréaliers
nationaux et sous=-régionaux, que l'on va pouvoir cerner ce qui
facilite ou constitue une entrave aux échanges de céréales entre

les pays membres du CILSS et les pays voisins.

Ces entraves constituent des goulets d'étranglement

abstraits en opposition aux goulets d'étranglement physiques qui
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ont déja fait l'objet de plusieurs études et colloques. Le nombre
importe peu ici. Ce sont les caractéres directs ou indirects,
provisoires ou permanents, nationaux ou régioﬁaux qu'il faut
considérer. Selon qu'elles ont tel ou tel caractére, les entraves
abstraites aux échanges de céréales sont plus ou moins faciles

a4 enrayer.

Une approche analytique en trois dimensions permet

de mieux les isoler et apprécier.

: N . 5 - - =
Ainsi dans un premier temps,on s'interessera & l'organisa-
tion administrative et juridique des marchés céréaliers nationaux.

Ici il s'agit de répondre & la question suivante : qui peut,

dans chacun des pays, vendre des céréales et dans quelles conditions ? (I)
Ensuite on s'intéressera aux échanges inter-Etats (II).

Enfin, parce que le transport est un maillon nécessaire
dans les échanges de céréales, l'étude mettra en lumiére les
entraves gui résultent de son organisation administrative et

juridique (III).

L'appartenance du Mali, du Niger et-du Burkina & 1'UMOA
fait que les problémes financiers liés & la différence de monnaie
ne seront-paé étudiés ici en tant que tels, mais plutSt appréhendés

en termes de fiscalité,-de taxes et de frais généraux.



I. - L'ORGANISATION ADMINISTRATIVE ET JURIDIQUE DES MARCHES CEREALIERS

AU BURKINA FASO, AU MALI ET AU NIGER

Les pays membres du CILSS en général et ceux visés dans
cette étude en particulier, n'abordent pas et ne réglementent
pas de fagon identique la commercialisation des céréales. Le Burkina
organise spécialement les conditions d'accés et d'exercice de la
profession de commercant de céréales, alors que le Mali et le

Niger ne donnent pas un intérét particulier & ce probléme (A).

Quant & l'animation des marchés, elle est 1'oeuvre des
commercants individuels, des offices céréaliers et de certains

établissements publics (B).

A) - Les conditions d'accés aux marchés céréaliers nationaux

a) - Les conditions communes aux trois pays.

Le trait commun & la situation qui prévaut au Mali et
au Niger réside dans le fait qu'il n'y a aucune distinction dans
la reglementation entre le commergant de céréales et les autres.
La qualité de commercant de céréales s'aquiert soit de fait, soit

par inscription dans un registre du commerce. .

1°) - Les commergants non inscrits

Ils sont certainement les plus nombreux sur le marché
des céréales., Cette catégorie de commergants comprend aussi bien

des demi-grossistes que les détaillants.

Ils sont non inscrits parce qu'ils évoluent dans les
localités insuffisamment encadrées sur le plan administratif.
Il faut dire, en effet que le développement encore insuffisant
des infrastructures administratives et juridiques fait que le
légalisme et le juridisme demeurent des concepts et des pratiques

mal assimilés en matiére commerciale.

Dans les grands centres urbains les commercgants de céréales

sont néanmeins, généralement inscrits au registre du commerce.

2°) - Les commercgants inscrits

Au Mali et au Niger le commerce de céréales ne fait

pas l'objet d'une réglementation spéciale.
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Toute personne ayant la qualité de commercant inscrit

peut s'adonner au commerce de céréales.

2-1) - L'inscription au registre du commerce.

Elle se fait sur demande dans les deux pays. Il suffit
de réunir et de présenter & l'autorité compétente en la matiére
un certain nombre de documents. La liste des piéces a fournir
varie légérement d'un pays & un autre, mais dans 1l'ensemble elle

comprend les éléments suivants

- une demande timbrée
- une copie conforme de piéce d'identité

- un extrait de casier judiciaire

un certificat de nationalité.

Au Mali il faut,en plus,un quitus fiscal et une attestation
de blocage d'un million de francs au fonds de garantie pour les

commercants qui désirent faire de 1'import-expert et pour les sociétés

Le commercant est d'abord agré€ par le Ministre des
Finances et du Commerce avant son inscription au registre du

commerce (Ord. N° 58 CMLN du 14 octobre 1975).

Au Burkina les étrangers désirant exercer la profession
de commergént en général doigent'posséder au moins 10.000;000 F.
Ils sont théoriquement exclus du commerce de détail. Mais dans
les faits cette interdiction n'est pas respectée, et des autorisa-

tions spéciales peuvent &tre accordées.

Sauf interdiction express d'exercer, la procédure d'inscrip=-
tion n'est aucunement contraignante. Elle est m&me pratiquement

automatique, dés 1'introduction de la demande.

2-2) - La déclaration d'existence ou d'exercice

Aprés l'inscription le commergant, personne physique
ou morale, doit remplir d'autres formalités administratives. Elles
consistent essentiellement & faire des déclarations d'existence
auprés de certains services (sécurité sociale, impdt, statistique

etCaus)e



Au Burkina Faso, ol le commerce de céréales fait l'objet
d'une réglementation spéciale, &tre inscrit au Registre du Commerce
ne confére pas automatiquement le droit de vendre les céréales i
il faut en plus un agrément populaire.

/b)- La condition particuliére au Burkina Faso

S'agissant de la commercialisation des céréales, la

législation burkinabé distingue le détail et le demi-gros, du

gros.

- Le détaillant et le demi-grossiste n'ont besoin d'aucune

autorisation spéciale lorsgu'ils exercent & l'intérieur de la
province de leur résidence. Lorsqu'ils désirent exercer au dela
des frontiéres de leur province, ils doivent obtenir un agrément

populaire comme le grossiste.

- Le grossiste : Le commergant grossiste de céréales

doit &tre titulaire 4'un certificat d'agrément populaire (1).
Le certificat est délivré sur demande par le conseil provincial
aprés avis des CDR géographiques de base. Il est important ici
de noter que la directive N° 85009 ne définit pas la fonction

de grossiste en céréales.

Les conditions d'obtention de l'agrément : Pour aveir l'agrément
populaire, le commergant groésiste doit remplir des conditions

bien précises

1) - Disposer d'un ou plusieurs lieux de stockage dans

les provinces ol il a obtenu 1l'agrément.
2) -~ S'engager & respecter les prix officiels en vigueur.

3) - Assurer l'approvisionnement de sa province en

céréales.

(1) Voir l'ordonnance N° 810026/PRES/CMRPN portant réglementation
de la profession de commercgant.

Le certificat d'agrément populaire a été institué par la directive
N° 85008 du Secrétariat Général National des Comités de Défense

de la Révolution (CDR). Cette directive vise & rendre possible

le contrdle du circuit de distribution des céréales et surtout

a2 lutter contre la spéculation dont les effets ont été quelquefois

dramatiques.
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4) - Réaliser des activités dans le sens de l'augmentation

de la production céréaliére.

5) - Il doit rétrocéder une partie de sa collecte &
1'0ffice National des Céréales (OFNACER). La quotité cessible

n'est pourtant pas fixée.

Le certificat d'agrément populaire est délivré pour
un an. En plus de sa fonction de lutte contre la spéculation,
le certificat d'agrément populaire donne a 1'OFNACER une facilité
de collecte et & 1'Etat, la possibilité d'augmenter sans frais

sa capacité nationale de stockage.

L'utilisation de 1'agrément populaire a produit des

effets quelgue peu contraires en 1985—86.

En effet les conditions d'attribution ayant été trés
politisées, peu de commergants habituels de céréales en ont bénéficié.
Ceux qui ont eu les agréments n'avaient ni les moyens financiers
ni 1l'expérience nécessaire. Cela aurait contribué 'en partie &

engendrer la mévente de la production 85-86.

Dans l'ensemble, on peut dire que dans les trois pays
l'accés au marché céréalier ne souffre d'adcune entrave particuliére.
La liberté d'accés & la profession de commergant en général et
de commergant de céréales en particulier y est pratiquement totale.

-

B) - Le fonctionnement des marchés céréaliers nationaux

I1 n'existe pas au Burkina, Mali et Niger, un marché
céréalier organisé en tant que tel. Le Burkina Faso qui accorde

un statut spécial aux céréales n'organise pas le marché.

Dans les trois pays, trois types d'opérateurs économigues

interviennent dans la distribution des céréales.

1) - Les Offices Nationaux de Céréales
2) - Les commercgants personnes physigues

3) - Les producteurs distributeurs.

Au Niger, 1'OPVN a un réle plus étendu gqui va de la
promotion commerciale & la création d'entreprises de conditionnement
et de transformation de produits vivriers. Mais il ne dispose

pas de moyens nécessaires.
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a) - Les Offices Nationaux de Céréales

Ils existent sous des zppellations différentes dans les
trois pays (OPAM au Mali, OPVN au Niger, OFNACER au Burkina).
Ils sont généralement nés dans les années 1970, cest-a-dire au

début de la décennie de sécheresse.

Au dela de la diversité des appellations, ils ont une
identité de réle et de fonction :

- constitution des stocks de sécurité ;

- établissement des prévisions concernant les besoins

et les ressources nationaux ;

- stabilisation des prix du marché.

1) - La constitution des stocks de sécurité : Elle est
réalisée par la collecte directe, sur les marchés locaux,par les
agents des offices ou des intermédiaires (comité villageois ou

grossistes obligés de rétrocéder une partie de leurs collectes).

. Le stock de sécurité peut également €tre importé si

la production locale est insuffisante.

Les entraves & la collecte sont plus financiéres et

physiques qu'administratives.

En effet les dotations financiéres sont insuffisantes
eu égard aux différentes fonctions des offices (stockage de sécuri-

té, régulation des prix du marché, contribution & la commercialisation).

Cet état de_ choses est trés souvent aggravé par une

mauvaise organisation et gestion administrative des moyens logistigues.

Les entrepdts nationaux, quoique non négligeables quant
& leurs capacités,restent encore insuffisants si 1l'on tient compte
des fonctions susementionnées. Il en résulte qu'aucun des pays
n'est & méme de répondre rapidement & une demande importante en
provenance d'un autre pays, sans risquer de diminuer son stock

de sécurité ou d'amoindrir encore son influence sur les prix.
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2) - Le stock régulateur implique l'achat d'une certaine
quantité de céréales pendant les campagnes et la revente au moment

des soudures ou des pénuries, de fagon & éviter une flambée des

prix.

Seule cette fonction de régulation des prix donne actuelle-
ment aux offices un réle commercial. Ce r8le est limité par certains
éléments:

i) = Au Mali, le quota commercialisable est fixé par
le Gouvernement. L'OPAM ne peut, dans ce cas, concurrencer valablement
les commercants privés, méme si financiérement il en avait les '

moyens. Ce n'est d'ailleurs pas le cas.

ii) - Les offices ne sont pas des sociétés commerciales,
mais plutdét des établissements publics qui n'ont pas de capitaux
propres. Leurs activités sont financées au coup par coup par des
subventions et des crédits qui leur sont attribués lors de chaque

campagne, et par des dons.

En fait, sur les marchés céréaliers nationaux, les offices
ont plus de rfles sociaux que commerciaux. Ils gérent les dons
et les aides alimentaires. Lorsqu'ils achétent ou importent,c'est
simplement pour éviter des pénuries, les fins commerciales étant
volontairement reléguées au second plan. Cela explique gue les
prix pratiqués par les offices & la revente ne tiennent pas souvent

compte de tous les frais (de collecte, de stockage et de transport).

Cela expligue aussi leur situation de déficit chronigue.

Les offices ne peuvent,avec les moyens financiers et
logistiques qui leur sont accordés,avoir une influence quelcongue
sur la quantité de céréales qui circulent sur les marchés. C'est

dire qu'ils ne peuvent en tant que tels influencer les prix.

Aussi au Burkina Faso le prix & la production est inférieur
a4 65 F/kg alors que 1'OFNACER propose 80 F/kg. L'influence de
1'OFNACER est limitée par ses moyens financiers et sa capacité

de stockage.
Au Mali et au Niger la situation est presque identique.

Dans l'ensemble donc, le marché céréalier reste réglé
par la loi de l'offre et de la demande. Les commergants personnes

physiques y jouent un rfle déterminant.
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b) - Les commercants personnes physiques.

Au Burkina, Mali et Niger il n'existe pas de société

commerciale spécialisée dans la distribution des céréales. Toute

la commercialisation est assurée par des commercants individuels
qui sont le plus souvent grossistes et détaillants en méme temps.
Ils achétent soit directement au producteur,d domicile, soit sur

le marché. Par un stockage quelque peu durable et en exploitant

au maximum toutes les informations qu'ils détiennent sur la demande,
les stocks et les habitudes des consommateurs, ils réalisent une

marge bénéfigiaire substantielle en peu de temps. Ils sont souvent

mieux informés que les offices.
Leurs limites :

- Certains sont seulement saisonniers et d'autres ne

commercialisent les céréales gue de facon accessoire.

- Parce qu'ils sont des commercants individuels, ils
ont des moyens financiers et logistiques limités.
Leurs activités au niveau international se limitent
le plus souvent & l'importation du riz quand le monopole

n'est pas donné & un organisme d'Etat comme au Burkina (1).

c) - Les détaillants : cette catégorie d'opérateurs
économiques sur le marché céréalier comprend aussi bien les producteurs
détaillants que les petits commercants saisonniers des marchés

(2) &

locaux . Leurs activités se limitent & 1l'écoulement d'une faible

quantité de céréales, et généralement sur le marché de la place.

(1) Au Burkina Faso, c'est l'avis N° 001638 du 26 novembre 1985
. qui donne le monopole de l'importation du riz & une centrale
d'achat. Cette mesure vise & assurer la sécurité de l'approvi=-
sionnement et & réduire le prix a la consommation. Notons
gue le riz fait partie des denrées subventionnées au Burkina
Faso. Cela explique la fixation d'un prix unique sur tout

le territoire.

(2) Il faut noter l'importance du réle que jouent les agents
de collecte des gros commergants urbains. Ils influencent
les prix aux producteurs,; parce qu'ils spéculent & la baisse
sur les marchés locaux. Ces agents sont de véritables parasites
du circuit commercial céréalier dont il faudrait se débarrasser

pour mettre les producteurs en contact direct avec les distributeurs.
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C'est quelquefoisvpar eux que les gros détaillants et grossistes
des centres urbains s'apprévisionnent. Ils ont également des moyens
financiers limités et ne peuvent jouer un rdéle important et durable
sur les marchés céréaliers nationaux. Ils contribuent néanmoins
4 la mobilisation physique de prés de 80 % des céréales sur les

marchés locaux.

Dans 1'ensemble donc, les opérateurs économiques qui
interviennent sur les marchés céréaliers sont limités financiérement
et structurellement. Ces handicaps financiers et structurels, amplifiés
par les goulets d'étranglement physiques,constituent les entraves

essentielles & la circulation et aux échanges intérieurs de céréales.
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II. - LE FONCTIONNEMENT DES MARCHES INTER-ETATS DE CEREALES

De 1975 & 1985, il n'y a pas eu, a proprement parler
d'échanges commerciaux de céréales entre le Burkina, le Mali
et le Niger.

-

Il y a deux raisons essentielles a cela

1°) - La sécheresse persitante n'a pas permis de dégager

des excédents céréaliers exportables dans ces pays.

2°) - Certaines dispositions administratives et textuelles,
prises pendant cette période, ont interdit directement ou indirectement
toute initiative privée tentant de promouvoir ou d'entretenir

les échanges inter-Etats de céréales.

En 1985, la pluviométrie, ayant permis de dégager de
faibles excédents commercialisables, a redonné un regain d'intérét
a2 la notion d'échange inter-Etats ou sous-régionaux de céréales.
Les entraves administratives et juridiques sont ici nombreuses
et directes. Elles sont en contradiction directe avec des principes

nationaux et régionaux.

A) - Les principes économiques et juridigues régissant les marchés

inter-Etats de céréales

Le systéme économique en vigueur au Burkina Faso, Mali
et Niger est celui du marché. A ce titre les marchés céréaliers ,
intérieurs et inter-Etats devraient &tre régis par le principe
de la libre entreprise, de la libre concurrence et par les lois
de l'offre et de la demande. Ces différents principes souffrent
d'exceptions plus ou moins rigides pouvant aller jusqu'a la négation

totale.
a) - Les principes communautaires :

Le Burkina Faso, le Mali et le Niger sont membres de
la Communauté Economique de 1'Afrique de 1'Ouest (C.E.A.0.). A
ce titre ils adhérent & certains principes fondamentaux et ont
souscrit & des engagements fermes. Certains de ces engagements
sont relatifs & la libre circulation des biens. Ces principes
sont énoncés par les articles 5 et 7 du traité instituant la

Communauté.
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L'article 5, paragraphe ler,relatif 4 la création d'un
espace économique et douanier unifié énonce que
“"La Communauté constitue un ensemble économique régional & l'intérieur
duquel la circulation des marchandises originaires n'est soumise

3 aucune restriction guantitative".

Par ailleurs 1l'article 7 relatif & la circulation des
produits du cru amnonce que
"Les produits du cru et les produits de l'artisanat traditionnel
originaires de 1l'un des Etats membres circulent entre les Etats
membres en franchise de tous droits et taxes pergus a 1l'entreée
de ces Etats, & l'exclusion, le cas échéant des taxes intérieures
spécifiques (ou ad valorem), frappant également et au méme taux
les produits de 1'espéce, que ceux-ci soient produits localement
ou importés. En raison de leur importance particuliére certains

produits du cru pourront faire 1'objet d'accords spéciaux”.

Les articles 5 et 7 du traité institutionnel ne prévoient
ni exception, ni possibilité de dérogation aux principes qu'ils
énoncent. En conséquence, les Etats membres de la C.E.A.O. ne
peuvent, en principe, entraver par des accords spéciaux et par
des mesures directes ou d'effets éqq}valents.,la libre circulation
des céréales en tant que marchandises et produits du cru. Pourtant,
et malheureusement, le Burkina Faso, le Niger et le Mali ne respec-

tent pas ces engagements qu'ils ont souscrits.

b) - Le non respect des principes par les Etats.

L'imprévision, la durée et la gravité de la sécheresse
ont amené le Burkina Faso, le Mali et le Niger & prendre des mesures
réglementaires et administratives destinées & protéger et a contrbler
la circulation des céréales sur leurs territoires respectifs.
Ces mesures vont du simple contingentement jusqu'a 1l'interdiction
totale des importations ou des exportations en passant par les

monopoles.

L'exportation de céréales est strictement prohibée au

Burkina Faso et au Niger.

1) - Au Burkina Faso c'est 1'arr&té N° 001837 du 10 novembre
1976 qui interdit la sortie , hors des limites de la République, des
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céréales suivantes: le mil, le mals, le sorgho et le riz.

2) - Au Niger ce sont deux arrétés du 14 décembre 1977
et du 27 avril 1983 qui prohibent l'exportation des céréales,

des grains, épis, farines, gruaux et semoules de céréales.

3) - Au Mali il n'existerait pas un texte formel en
la matiére mais depuis 1977, aucune licence d'exportation de céréales

n'aurait été délivrée.

Ces textes sont contraires & l'article 5 du traité de
la C.E.A.0. Il faut cependant croire qu'ils ont un caractére conjonc-
turel et donc provisoire. Il est difficile de concevoir qu'un
pays qui importe des céréales et qui recourt & des aides alimentaires
pour faire vivre sa population, accepte en méme temps des exportations

a2 des fins spéculatives.

En effet en 1986, le Burkina Faso a suspendu l'interdiction
d'exporter pour faciliter 1'écoulement des excédents commercialisables

constatés du fait de la bonne pluviométrie.

B) - Les exportations autorisées.

En dehors du Burkina, qui de fagon spéciale et provisoire
autorise en 1986 l'exportation commerciale, il n'y a pas eu depuis

les années 1975 des échanges officiels de céréales entre les trois

pays.

Cependant on ne saurait passer sous silence les échanges.
informels qui se font entre les régions frontaliéres des trois
pays et leurs voisins. Les quantités ainsi échangées restent insai-
sissables statistiguement parce que les échanges se fort sans procédure adminis-
trative. Mais on ne saurait nier leur importance parce qu'ils

se font toute 1l'année.

a) - Les exportations du niébél: Elles sont restées

libres en dépit des interdictions. Mais elles portent sur des
quantités faibles, la production du niébé étant peu développée

par rapport aux céréales.

1. Il va de soi que le niébé (haricot) n'est pas une céréale.
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b) - Les procédures officielles d'exportation ou d'importation

Lorsqu'elles sont autorisées, les exportations et les
importations sont soumises & autorisations préalables. Le commercgant
Burkinab&, Malien et Nigérien qui désire exporter ou importer,
doit &tre titulaire d'une autre autorisation préalable, ou d'un
titre quelconque donnant permission (titre d'importation ou d'exporta-
tion, autorisation préalable, licence etc...). Les procédures
sont identiques dans les trois pays, Méme si le contenu des formulaires
change d'un pays & un autre, l'objeccif reste lé méme (contrdle
quantitatif, qualitatif et financier des imports-exports). Les
différentes autorisations et titres sont délivrés sans difficultés
lorsque leurs objectifs sont en conformité avec les textes et

les prévisions gouvernementales.

¢) = Les pays d'exportation

1) - Le niébé est exporté par le Burkina , le Niger

et le Mali, vers le Nigéria, la CSte d'Ivoire et le Togo.

2) - Le mil et le sorgho

Les excédents céréaliers commercialisables dégagés au
Burkina Faso en 1985-86 sont estimés & 50.000 tonnes. Les intentions
d'exporter exprimées au 30 juillet portaient sur des quantités
inférieures & 30.000 tonnes et aucune sortie effective n'avait

été constatée a cette date.

Les efforts déployés par les autorités et les commergants
Burkinabé pour assurer la commercialisation des excédents céréaliers

sont contrariés par les éléments suivants :

1) - Les pays voisins habituellement importateurs de
céréales ont eux aussi dégagé des excédents invendus. Donc le

marché de la sous-région est pratiquement saturé.

- Les commercants Burkinabé& n'ont pas l'habitude d'exporter
des céréales. Ils connaissent mal les marchés étrangers et sont
obligés d'y vendre au comptant. Cela veut dire que les garanties

de paiement sont inexistantes ou ignorées.

- Dans la sous-région,les prix des céréales burkinabé
sont plus élevés que ceux des pays voisins. Donc les céréales

burkinabé ne peuvent &tre compétitives & l'exportation.
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C) - Les importations

11 faut ici faire une distinction entre les importations

commerciales et non commerciales.

a) - Les importations non commerciales

Elles se composent essentiellement des dons et aides
des organismes internationaux, des associations et des pays amis.
Ces importations ne sont pas soumises aus mémes procédures que
les importations commerciales. Ces céréales arrivent de fagon
imprévue et exonérées de tous droits douaniers et taxes. Le financement
est assuré le plus souvent jusqu'au lieu de distribution. L'étude

ne consacrera pas un long développement & ces importations.

b) - Les importations commerciales

La question essentielle ici est de savoir qui peut

importer et quels types de céréales au Burkina Faso, au Mali et

au Niger :

- N'importe quel commergant remplissant les conditions
d'inscription et muni des différentes autorisations en vigueur
dans son pays peut importer des céréales. Mais il ne peut importer
n'importe quoi.

Ainsi au Burkina Faso, l'importation du riz par le
commercant particulier est interdite. L'exclusivité de l'importation
de ce produit est accordée a une centrale d'achat (Avis NO 1638

du 26 novembre 1985).

Au Mali les importations ne sont autorisées que conformé-

ment aux prévisions gouvernementales.

Dans les trois pays, il existe aussi des monopoles
pour l'importation d'une catégorie particuliére de céréales, de
plus en plus consommées, au profit de certaines sociétés d'Etat
(Grands Moulins du Burkina, Corpo Niger etc...). Il s'agit essentiel-

lement du blé, du seigle et du houblon.

Ces monopeles visent & assurer un approvisionnement
régulier des pays et & permettre une stabilisation des prix,

quelquefois a coup de subventions.
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L'importation du mil, du sorgho et du mais restent libres
sous réserve du respect de la réglementation des importations
et des exportations. En réalité les importations de grandes quantités
sont toujours faites par les offices céréaliers. L'explication
c'est gue ces importations de grandes gquantités nécessitent des
moyens financiers dont les commergants individuels ne disposent

pas, et les pays fournisseurs ne sont pas les pays voisins.

C) - Origine et provenance des importations céréaliéres

A l'exception des échanges frontaliers qui existent
entre le Burkina, le Mali et le Niger, il n'existe pas de mouvements
officiels de céréales entre les trois pays.Chacun d'eux importe

d'un pays tiers.

Ainsi le riz est essentiellement importé des pays asiatiques
et des USA, le plus souvent par l'intermédiaire des fournisseurs
européens. Cela semble-t-il garantit la certitude et la rapidité

des approvisionnements. Mais il augmente & coup slir les prix.

Le mais et le sorgho sont importés également des USA

et d'Amérique Latine, pratiquement dans les mémes conditions.

La Céte d'Ivoire, le Ghana et le Nigéria fournissent
également de faibles quantités de mais. Mais dans l'ensemble,
ces pays ne peuvent pas répondre rapidement & une démande importante
de céréales. Ainsi en 1985, la Céte d'lIvoire n'a pas fourni dans
les délais convenus 4 & 5.000 tonnes de mais demandées par le

Burkina Faso.

L'insuffisance des capacités de stockage des pays voisins
et le cofit élevé de 1l'entreposage sont a l'origine, entre autres,
de 1'incapacité actuelle des pays de la sous-région & livrer rapide=

ment des céréales & un pays importateur.

D) - La fiscalité des échanges céréaliers

L'appartenance du Burkina, du Mali et du Niger & 1'U.M.0.A.

fait que les problémes financiers liés & la différence de la monnaie

ne pourront &tre pergus dans cette premiére partie de 1'étude.
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La différence de monnaie peut effectivement stimuler
ou entraver des échanges selon gue l'une est plus forte ou plus
faible, difficilement convertible ou non. Ce n'est pas le cas
entre les trois pays et leurs voisins. Seul 1'impact de la fisca-
1lité des importations et des exportations céréaliéres peut &tre

appréciée dans cette étude partielle.

- La fiscalité des importations

Les importations de céréales sont pratiquement et provisoi-
rement exonérées des droits de douane au Burkina Faso, au Mali et au
Niger. Les exonérations sont essentiellement destinées & encourager
et & faciliter les importations afin de combler les déficits
nationaux. C'est dire quelles seront remises en cause dés que

des excédents substantiels exportables seront dégagés par chaque

pays.

Fn attendant, les tableaux suivants donnent un apercu
de la composition des droits et taxes qui frappent les importations

de céréales dans chague pays.
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. BURKINA FASO

DD DF STAT. TP CBC ONAC ASSURANCE
Mil/Millet Ex 14 % 3% 0,50 %(0,25 % Oui si) 500.000
Mals " " " " " " " "
Sorgho " i " o " " n 3
Blé dur 3% | " " n " " " "
Blé tendre 3% " " " " " " "
orge EXO " " " " " "
Avoine L = " " " " " "
Riz ' L " o = " " L "
Toutes céréales semi transfor- 5% | 58% 3% 0,50 %|0,25 % " "
mées (farine, gruaux, semoule
ect...)

NB : L'assurance obligatoire pour toute impor:bltion supérieure

2 500.000 F augmente considérablement le prix de revient
lorsque les céréales sont achetées C.A.F.. Dans ce cas celles-ci
sont a—ssarées deux fois. La fiscelité oes farines gui s'éleve
2 environ 60 % est protectrice des unités nationales de ’

transformation.
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MALTI

DP
5 %

TI

11,5 %| 5 %

T.V.A.

C.P.S.
5%

DF
Ex

DD
Ex

S 3 1TVv 3y 3

§34 N0 1
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. NIGER
Produits Valeur Droits et taxes exigibles
imposable

CAF DD DF STAT TP
Mil L) Ex Ex 3% Ex
Mais v Ex 0,50 % 3% Tr
Sorgho ’ " Ex Ex 3% Ex
Riz " Ex Ex. OPVN 3% Ex

9 % pour

autre im-

portateur
Farine de mil ou sorgho " Ex Ex 3% Ex

Gruaux, semoule de mil, sorgho )
et mais ) L Ex 4% 3% Tr
Farine ; Ex 10 % 3% Ex

NB : Au Niger et au Burkina, la farine est nettement plus imposée

fiscalement que les céréales non transformées.

CAF = Coiit Assurance Frét
DD = Droit de Douane

DF . = Droit Fiscal

STAT = Statistique

TP = Transport

TR = Taxe Routiére
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"E) - Les échanges triangulaires

Le Burkina, le Mali et le Niger importent et réexportent
rarement des céréales. Leur situation réguliérement déficitaire
depuis 1975 et la méconnaissance, par leurs ressortissants, des
marchés céréaliers expliquent cela. C'est dire qu'ils ne peuvent
ni promouvoir ni réaliser des opérations triangulaires. Pourtant

ces trois pays bénéficient souvent des opérations triangulaires.

Ainsi en 1984-85,1'USAID a échangé du blé américain

contre du mais ghanéen au profit du Mali et du Burkina Faso. ' |

En 1983 et 1985 le PAM (Mali) a acheté du mals au Zimbabwe

et au Honduras pour le Mali.

En 1986,le PAM et la Croix Rouge ont acheté 8.000 tonnes

de céréales pour certaines régions déficitaires du méme pays.

Ces opérations triangulaires réalisées avec des pays
africains informent les bénéficiaires guant & 1'état et & 1'étendue
du marché. Ainsi facilitent-elles les échanges de céréales entre

pays producteurs excédentaires et pays déficitaires.

Conclusion partielle

Les marchés intérieurs de céréales ne souffrent d'aucune
entrave administrative ou juridique particuliére. Les difficultés
de la distribution sont d'ordre structurel et financier (insuffisan-
ce de moyens et d'organisation). Par contre, les marchés inter- '
Etats-§ont inexistants du fait des prohibitions totales des exporta-
tions, de la faiblesse des excédents exportables et de la méconnais-

sance des marchés.

Recommandations

1) - Faire des échanges triangulaires, un support de

la commercialisation intérieure et inter-Etats. Afin de promouvoir

la commercialisation de leurs excédents céréaliers, le Burkina,
le Mali et le Niger pourraient négocier l'arrét des importations
des aides alimentaires et demander aux donateurs d'acheter les
céréales sur place. L'aide alimentaire serait donc un support

pour la commercialisation et la production agricoles.
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Mobiliser 1'aide alimentaire dans les zones excédentaires
du pays du CILSS pour celles qui sont déficitaires, c'est soutenir
les productions locales, développer les échanges inter-régionaux
tant en respectant les habitudes alimentaires des donateurs.

Le CILSS est de loin l'institution la mieux indiquée pour initier

une telle requéte.

2) - Promouvoir le troc céréalier

Compte tenu de la prohibition des exportations commerciales
qui existent dans les trois pays, les échanges peuvent étre maintenus
sous forme de troc. Cela développerait la complémentarité des agri-
cultures sans nuire 3 la sécurité recherchée par les Etats. Une éture
approfondie devrait permettre d'en dégager les différents avantages

et les limites.

3) - Mieux acheter sur le marché international.

Il a2 été donné de constater gue le Burkina, le Mali
et le Niger ne sont pas directement approvisionnés par les produc-
teurs, mais par des intermédiaires. Pourtant les trois pays importent
des céréales de méme origine (Asie, USA, Amérique Latine). Un
groupage des prévisions d'importation permettrait soit d'acheter
directement au producteur, soit d'influencer les prix des revendeurs.
C'est la également une proposition qui peut E&tre approfondie et

initiée au sein du CILSS.
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III. - L'IMPACT DE L'ORGANISATION ADMINISTRATIVE ET JURIDIQUE DES TRANSPORTS

SUR LES ECHANGES DE CEREALES

Il faudrait, ici,faire une distinction entre les transports

intérieurs et internationaux. Mais cette division ne permet pas

de cerner & sa juste valeur, la notion de temps qui est un élément
important dans 1'acheminement des vivres et particuliérement

des céréales en cas d'urgence. C'est pourquei on distinguera

les conditions de transports en période ordinaire, des transports
d'urgence. Mais avant tout il convient de donner un apergu des
conditions physiques et ﬁatérielles des transports dans les trois

pays.

A) - Les conditions physiques et matérielles des transports au

Burkina Faso, au Mali et au Niger (1)

a) - Le réseau routier :

Insuffisant dans l'ensemble et largement impraticable
pendant la saison des pluies. Dans les trois pays, des régions
entiéres sont inaccessibles par tout moyen de transport pendant la
saison des pluies. Cet enclavement total qui peut durer de 2
2 3 mois rend impossible tout ravitaillement et échange commercial.
Seuls les axes reliant les gros centres urbains et les axes interna-

tionaux sont praticables en toute saison.

b) - Le réseau ferroviaire

Il est caractérisé par la vétusté des voies et du matériel
roulant. Les chemins de fer Abidjan-Niger et Dakar-Bamako tournent
32 moins de 50 % de leur capacité. Prés de 60.% des voitures et
locomotives du chemin de fer Dakar-Bamako sont hors d'usage faute
d'entretien et de pidces de rechange. De sérieux problémes de
gestion seraient & l'origine. Les principales gares d'accueil

et de manutention deviennent de plus en plus étroites et insuffi-

(1) Le transport aérien fait l'objet d'une omission volontaire
dans cette étude, vu son rdle pratiquement négligeable dans les

échanges de céréales entre les trois pays et les pays voisins.
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samment équipées pour faire face a 1l'augmentation du trafic.
A Bamako il faut 3 & 4 jours pour mettre un wagon a quai. Cela
contribue & diminuer considérablement la rotation du matériel

(une a deux rotations par mois environ).

Enfin l'unicité des voies et 1l'état du matériel baissent
considérablement le seuil de saturation des chemins de fer.

(Max 8 trains/jour).
c) - Le réseau fluvial

inexistant au Burkina et au Niger. Il n'est gu'un mode
saisonnier, mais important,de transport des céréales au Mali.
Ainsi de juillet & février, le transport fluvial constitue un
moyen trés usité pour l'acheminement des céréales vers Mopti,
Gao et Tombouctou par pirogues et pinasses, les charges variant

entre 10 et 100 tonnes.

Au régime hydraulique irrégulier ,il faut ajouter les
problémes de dragage, d'ensablement et d'enrochement qui contri-

buent & diminuer la navigabilité du fleuve.

B) - L'organisation administrative et juridigue des transports

en temps ordinaire

I - Les transports nationaux

a) - L'accés & la profession de transporteur

Les conditions d'accés & la profession de transporteur |
ne sont pas fondamentalement différentes de celles des commercants.
Lorsqu'il est réguliérement inscrit, le futur transporteur doit
se faire délivrer une carte de transport public de marchandises

ou de personnes.

Le transport mixte est interdit dans les trois pays,
et le transport international de marchandises est subordonné a

la délivrance d'une carte spéciale (1),

(1) Le Burkina, le Mali et le Niger ont signé des accords avec

les pays voisins pour la réglementation technique des transports

routiers. Ex : NIGER-HAUTE-VOLTA - Convention du 10 octobre 1266
NIGER-NIGERIA - Convention du 9 décembre 1877
BENIN-HAUTE-VOLTA - Protocole du 29 janvier 1984.
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La carte de transport est annuelle, comme l'obligation
de visite technique et l'assurance. Il n'y a aucune entrave essen-
tielle & la profession de transporteur. Bien au contraire le Burkina
a adopté des mesures fiscales visant & faciliter 1'acquisition

des véhicules de transports (poids lourds).

b) - Le fonctionnement des transports intérieurs

1°) - Les parcs de transports intérieurs

Ils sont vétustes dans 1'ensemble et insuffisants en nomhre,
Mais 1'insuffisance numérigue devient peu significative lorsgu'on se

référe au frét disponible. Le fonctionnement correct des transports

intérieurs est handicapé par trois éléments

1) - trop de transporteurs individuels : La structure
individuelle et familiale des entreprises de trangport domine
dans les trois pays. Le nombre est inconnu et varie entre 500
et 2.000 par pays, avec des véhicules de toutes marques et origines.

Cette structure artisanale limite 1l'efficacité des transporteurs.

- Probléme de gestion,
- Probléme d'expérience et de compétence sur le marché
international,

- Limitation financiére. _

Le regrounement des transporteurs dans des -structures
du type sociétaire ou coopérative est a encourager. Ces structures permettent

de mieux encadrer les transporteurs. L'expérience du Mali paralt

concluante & ce niveau.

2) - L'absence d'une infrastructure d'entretien : De
nombreuses marques de véhicules son. commercialisées daﬁs ies
trois pays sans un service aprés vente effectif. Cela crée une
rareté des piéces de rechange et du personnel techniguement compétent
pour des entretiens courants. Cette difficulté est particuliérement
ressentie au Niger ol les concessionnaires se retirent les uns

aprés les autres.



30

3) - L'état des routes et des pistes fait que certaines

régions ne peuvent étre desservies, guels gue soient les taux proposes.

2°) Les mouvements intérieurs de céréales

Il n'existe pas au Burkina, au Mali et au Niger un bureau
central de frét. Cela veut dire que le trafic intérieur de marchandises
en général et de céréales en particulier, ne peut &tre estimé

et localisé avec précision.

Les transports intérieurs de céréales sont surtout saisonniers.
En effet, les transports des zones de productions excédentaires '
vers les centres urbains et les zones déficitaires, se font généralement
pendant les campagnes, au fur et & mesure des achats par des petits
véhicules de type "404 bichée", mieux adaptés aux pistes. Ces trans-
ports se font généralement sur des courtes distances. (50 & 80 km
environ), les commercants voulant minimiser les frais et les offices
ayant des centres de stockage régionaux. Par ailleurs, les offices
assurent le transport de leurs collectes par leurs parcs respectifs.
Ce transport propre aux offices se fait sans entrave particuliere

au Mali et au Niger.

Au Burkina Faso par contre, le transport de céréales
d'une province & une autre est strictement réélementé par la direc-
tive N° 85009 préqitée. Ainsi, seuls les commergants titulaires
d'un agrément populaire peuvent transporter des céréales d'une

province a une autre.

¢ Avant de quitter la province ol les céréales ont é€té
achetées, le transporteur fait viser son autorisation d'achat
de céréales par les autorités provinciales gqui mentionnent la

quantité effectivement chargée & bord du véhicule.

A l'arrivée, la cargaison est encore visée avec mention
de la quantité de céréales effectivement introduite dans la provin=-
ce qui a délivré 1l'agrément. Ce double contrdle administratif
des mouvements intérieurs de céréales est un moyen de lutte contre
les stockages spéculatifs. Il sera & l'origine d'un développement
du frét céréalier et de certaines conditions juridique des transports

de céréales.
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c¢) - Les conditions juridiques des transports nationaux

1) - Au Burkina Faso et au Niger

Aucun texte spécifique ne vient fixer depuis 1960,
les conditions juridiques des transports de marchandises en général
et des céréales en particulier. La pratique n'a pas non plus
dégagé une ligne de conduite en la matiére. Le contrat de trans-

"
port est généralement oral et sans lettre de voiture.

Néanmoins les lettres de voitures sont de plus en plus
utilisées dans les transports de céréales et ce, consécutivement

au développement des litiges.

L'absence d'une réglementation nouvelle des contrats
de transport au Burkina et au Niger fait que les obligations
et les droits des contractants demeurent méconnues par €uX. Appli-

quée aux transports des céréales, cette lacune donne les résultats

suivants

1) -Mouille trés fréquente en saison des pluies. Ainsi
en 1985, lors d'une opération de transport d'urgence de céréales
de Lomé au Burkina, beaucoup de transporteurs se sont vus refuser

des sacs de riz & la livraison pour cause de mouille.

2) - Les notions de délais de llvraison ou de retard
sont méconnues ou trés peu respectées. Il n'est pas rare que
les transporteurs prennent la route 24 h ou 48 h apréé Ja prise

en charge des marchandises.

3) - La pratique des réserves, indispensable au contentieux

des transports n'est aucunement maftrisée. Fort heureusement,

les assurances sont trés peu sollicitées pour les transports

intérieurs, et la plupart des litiges sont traités & l'amiable,

trés souvent au détriment des transporteurs.

n
4) - Les'manquants sont également fréquents dans les

transports de céréales ensachés. La situation est lgperement
différente au Mali ol il existe une réglementation nouvelle et

spécifique des contrats de transport.
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C'est 1'ordonnace N° 53/CMLN du 19 septembre 1873 qui
aménage les conditions juridiques des transports en adoptant

un contrat type en la matiére.

2) - Les caractéristiques du contrat de transport adopté

au Mali sont les suivants

e e

1) - Il couvre toutes les opérations effectuées sur
le territoire malien, et ce,sans distinction des modes de trans-

port (terrestre, fluvial, routier).

2) - L'article 6 de 1'ordonnance dit qu'il s'applique
méme aux transports internationaux, sans préjudice des conventions

internationales.

3) - Il fixe les cas de responsabilité et les conditions
de mise en oeuvre. L'universalité de ce contrat type de transport
a l'avantage de simplifier le régime juridique des transports.
Pourtant la réglementation du contrat de transport en vigueur

au Mali appelle quelques observations.

* - En l'absence d'une convention internationale, liant
les pays des parties & un contrat de transport international,
on peut douter que la loi malienne couvre l'oﬁération au-deld
des frontiéres lorsque cela n'est pas expressément exprimée par
les parties. En effet on souléve ici la question délicate de
la détermination du régime juridique des contrats internationaux

en général et des contrats de transport en particulier.

Les scénarios possibles sont les suivants :

- Le contrat est conclu et exécuté & l'étranger. La

loi malienne ne lui est pas applicable.

- Le contrat est conclu & l'étranger et partiellement
exécuté au Mali. dhprés l'article 6, ce contrat est régi par la
loi malienne (article 6 de 1'ordonnance 53/CMLN). Cela n'est pas
évident, car le contrat de transport formé sur un territoire donné,
doit &tre conforme aux lois en vigueur dans ce pays. Les parties
peuvent également choisir d'un commun accord la loi applicable

au contrat. Il faut donc retenir gue 1'ordonnance N° 53/CMLN
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réglementant le contrat de transport ne vaut pleinement que sur

le territoire malien.

* - En ne faisant pas de distinction entre les modes
de transport, l'ordonnace malienne N° 53/CMLN pourrait contribuer
34 désinformer les opérations économiques quant a 1'évolution des
techniques et des conditions juridiques des transports sur le
plan international. En effet en tant que pays enclavé, le Mali
est de ceux gui font le transport multimodal-international. Or
la fragmentation des régimes juridiques est de plus en plus supplantée
par le développement des connaissements directs qui couvrent tout
le transport. L'unicité du contrat, ici, fait prévaloir le contrat
de transport maritime. Cela est trés différent, dans les effets,

de l'unicité de la réglementation malienne.

La négociation et la conclusion d'une convention régionale
de transport routier ou combiné de marchandises ne peuvent 2tre que

vivement souhaitées et recommandées.

Dans tous les cas, quel que soit le régime juridique
du contrat, il n'a d'effet qu'a 1'égard des parties qui n‘excluent

pas les contr8les administratifs.

C) - Les contrbles administratifs

Au Burkina, au Mali et au Niger, les contrfles routiers
sont effectués par trois corps para-militaires (Douane, Gendarmerie
et Police). Au Burkina Faso, les Comités de Défense de la Révolution

(CDR) participent également aux contrfles routiers.

Dans les trois pays ces contrdles administratifs portent
pratiquement sur les mémes éléments (technique, chargement, papiers)

et freinent énormément la fluidité du trafic.

On compte pratiquement 2 ou 3 postes de contr&le tous
les vingt ou trente kilométres sur les axes principaux. Les frais
supplémentaires naissant de cette pratique peuvent varier de 40
a4 50.000 F par voyage sur les axes internationaux. Ces contrdles
peuvent pourtant &tre réduits sans risque pour leur efficacité.
Ainsi un regroupement des postes et un espacement des contrfles

intérieurs seraient déja un pas.
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D) - La tarification

a) - Les taux Burkinabé

Il n'existe pas une tarification officielle des transports
intérieurs au Burkina Faso. Les taux sont négociables et sont
généralement fixés par les transporteurs en fonction des axes

et de la marchandise. Les barémes professionnels semblent pourtant se
stabiliser autour del38 F/TK. !

b) - Les taux Maliens

La tarification malienne fait une distinction entre
les routes bitumées, les routes en terre ét les pistes. Cette
distinction devrait inciter & transporter sur l'ensemble du terri-
toire, en offrant un taux qui tienne compte des risques particuliers

propres a certains itinéraires.

Ils sont les suivants :

Transport intérieur Transport

international
Route bitumée 25 F/TK i 18,75 F/TK
Route en terre moderne 37 F/TK 28,12 F/TK
Pistes 50 F/TK . ' 33,75 F/TK

Les taux & 1'exportation sont plus bas. Cela permet
de maintenir la compétitivité des produits exportés sur les marchés
étrangers. Il existe également un taux spécial pourlles hydrocarbures

fixé & 2,735 F/TK ; 4,903 F/TK et 5,470 la TK.

Le transport fluvial ne fait l'objet d'aucune tarification,
mais la compagnie malienne de navigation a un baréme.

c) - Les taux Nigériens

Les tarifs nigériens ont été fixés par l'arrété N° 023/MG/T/DCP
du 30/8/82. Ils contiennent deux cas de figure gui tiennent compte

de 1l'état des routes.
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Premier cas de figure :Aller et retour en charge.

Le taux est uniforme pour toutes les catégories de marchandises

dans les fouchettes suivantes :

mini. 16 F/TK
max. 18 F/TK

Route bitumée

s

Sur route en terre : mini. 21 F/TK
max. 23 F/TK

Le deuxiéme cas de figure est beaucoup plus compliqué
et tient compte en plus de la nature de la marchandise. Le tableau

suivant visualise tous les éléments.
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On ne saurait comparer les tarifs en vigueur dans les
trois pays, car tout dépend des prix de revient du carburant et
du prix des piéces détachées. Ce qui est slir c'est que ces tarifs
ne sont pas annuellement ajustés. Les transporteurs en sont bien

sr insatisfaits.

On constate également qu'une trop grande différence
dans les tarifications de deux pays voisins, empéche le pays dont
les tarifs sont plus bas de recourir au service des transporteurs
du pays qui a des tarifs plus élevés. Ainsi les transporteurs
ivoiriens refusent-ils d'effectuer des transports & l'intérieur
du Mali, au motif que les tarifs sont trop bas et que les routes

sont trop mauvaises.

Ce probléme vient d'é€tre résolu entre le Niger , le
Burkina et le Togo par une uniformisation des taux sur les axes

TOGO-NIGER et TOGO-BURKINA FASO.

Les tableaux suivants ( I et II ) donnent des détails
sur les deux tarifications. Il convient de noter que les taux
qui sont pratiquement les mémes ont été négociés bilatéralement
(TOGO —NIGER et TOGO-BURKINA FASO).

On constarera également avec regret.-qu'il n'y a pas eu
de négociation tarifaire entre le Burkiﬁa. le Mali et le Niger.
Donc entre ces trois payé, les tarifs restent libres. Cette négo-
‘ciation est pourtant souhaitable, s'agissant surtout des transpor'ts
internationaux de céréales & des fins commerciales. Cela permettrait
de limiter en partie la trop grande disparité de prix entre céréales

importées et céréales localement produites.
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TABLEAU N° 1

TARIFS DE TRANSPORT DE MARCHANDISES SUR L'AXE TOGO NIGER
aePLIcABLES A PARTIR DU ler JUIN 1986

NOMENCLATURE

PAR TONNE KILOMETRE

a)

b)

c)

d)

e)

)

AIDES ALIMENTAIRES

PRODUITS PAUVRES

_ = Céréales (riz, mais, sorgho, blé, mil)

. sel, ciment, sacheries, farine

Produits chimiques & usage agricole.

AUTRES PRODUITS ALIMENTAIRES

- Sucre en cartons, huile, pdtes alimentai-

res, lait en cartons, tomate, thé, café

aromate, cacao.

BIENS D'EQUIPEMENT ET PRODUITS ASSIMILES

- Matériaux de construction, (fer, t&le,

bois, tuyauterie)
- Machine et appareils, piéces détachées
- Produits pétroliers - bitume

- Produits chimiques industriels

DIVERS

- Textiles, boissons, tabacs, alcool,

cigarettes, etc....

PRODUITS DANGEREUX

- Munitions, explosifs

CONTAINERS

23 F/T.K.

23,50 F/T.K

25 F/T.K

25,50 F/T.K

26,60 F/T.K

28 F/T.K.

23 F/T.K.
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TABLEAU N° 2

TARIFS DE TRANSPORT ROUTIER DE MARCHANDISE SUR L'AXE TOGO BURKINA
APPLICABLESA PARTIR DU 7 MAI 1986

&
NOMENCLATURE TARIF T.K.

¥°) Ciment . 20
2°) Aides alimentaires 23
39) Céréales et produits chimiques & usage

agricole S 22,50
4°) Produits alimentaires (sucre, lait, huile) 25
509 ) Biens d'équipement et assimilés et

produits chimiques industriels 25
6°) Divers : tabac, alcool, tissus, sucre

en morceaux, cigarettes, etc... 26
7°) Produits dangereux (munitions - explosifs) 28
8°) Containers g 23
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II. - Les transports internationaux

L'enclavement total du Burkina Faso, du Mali et du Niger
les rend totalement tributaires des transports internationaux.
Ces transports sont organisés par des conventions bilatérales ou

sous-régionales.

3

Une premiére série de conventions aménage l'utilisation
des domaines portuaires pour les importations et les exportations

en provenance et & destination des pays enclavés.

La deuxiéme série de conventions orgariise plutdt le

transit et le transport terrestre.

A) - Le transit maritime

Plusieurs types d'accords permettent au Burkina Faso,
au Mali et au Niger, l'accés et l'utilisation des domaines portuaires

des pays voisins.

Ces accords sont négociés bilatéralement, alors gque les

trois pays utilisent les mémes ports.

Port d'Abidjan (BURKINA-MALI)

Port de Lomé (BURKINA—MAL&—NIGER)
Port de Cotonou (BURKINA-MALI-NIGER)
Port de Dakar (MALT)

L'objectif essentiel de ces accords est de garantir
le droit de transit maritime tout en aménageant administrativement
et financiérement leg activités au niveau des ports. L'étude ne
fera pas une analyse exhaustive de tous ces accords mais les tableaux
comparatifs suivants donnent une idée des facilités accordées a

chaque pays (p. 36 a 39).

Le probléme essentiel du transit maritime réside surtout
dans la longueur des délais de sortie du port. Cette lenteur est

essentiellement due aux éléments suivants : (suite p. 40).
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- mauvaise circulation des documents de transport sans

lesguels aucune marchandise ne peut sortir du port ;

- connaissance insuffisante des procédures administratives

de la part des auxiliaires de transport ;

insuffisance des moyens matériels des transitaires et 2%

des acconiers.

B) - Le’transit terrestre

Le Burkina Faso, le Mali et le Niger ont signé des accords
bilatéraux ou multilatéraux de transit. Ces accords organisent
les partages du frét entre les transporteurs du pays membre, unifor-
misent les normes techniques des transports et oirganisent le transit

routier inter-Etats.

-

a) - Le transport et le transit ferroviaire

Sur le plan administratif, il ne souffre d'aucune entrave.
Les marchandises en général et les céréales en particulier voyagent
dans des wagons plombés sous douane. Ils sont également déchargés

sous surveillance douaniére.

Le transit se fait avec un document uniforme et unigue
(TIF ). Cela n'appelle aucune remarque particuliére. Mais le plan
des circulations est trés souvent & l'origine du retard dans les

mouvements de wagons.

.

Il n'est pas en effet rare qu'entre Abidjan et Ouagadougbu
un ou deux wagons de céréales soient détachés au mauvais endroit
ou que les documents accompagnant le chargement soient complétement
égarés. La pratique des trains.blocs parait mieux indiquée pour

enrayer ce genre d'ennui et pour les transports d'urgence de céréales.

b) - Le transit routier inter-Etats

- L'organisation conventionnelle

I1 est essentiellement organisé par la convention relative
au transit routier inter-Etats de marchandise (TRIE)
signé d'abord par les Etats membres du Conseil de l'Entente (1)
et adopté ensuite par la C.E.A.O.

(1) Le Conseil de 1'Entente est composé du Burkina Faso, du Bénin,

de la C8te d'Ivoire, du Niger et du Togo.
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La convention TRIE vise enssentiellement & faciliter
le transit en uniformisant les procédures dans un document unigue

de transit : le carnet TRIE.

En plus du carnet TRIE, la convention instaure un fonds
de garantie auquel tout transporteur doit adhérer lors de chaques

opération. Il s'agit en fait d'une caution qui garantit contre

le non-respect par les transporteurs, des dispositions de la convention

dans chaque pays. Le montant est de 0,50 % de la valeur des marchandi-

ses transportées. Elle est pergue & la frontiére d'entrée de chaque

pays de transit.

Les avantages de la convention TRIE sont multiples

* alleégement du contrdle et gain de temps : le document
unigue doit seulement &€tre viséoau bureau de passage
indiqué dans le carnet. Le contrdle se limite seulement
a2 la vérification de l'intégrité des scellements,

sauf soupgon d'abus.

* uniformisation et contrdle collectif des. frais du

transport.

- L'échec de la convention

La convention TRIE qui a été signée par prés
de huit pays n'est pas respectée dans ses grandes lignes. En prafi-
gue chaque pays continue d'émettre ses propres documents de transit.
Cela entraine une perte de temps considérable aux frontiéres et

une augmentation des frais puisque le carnet coiite 3.000 F environ.

Deux raisons expliquent 1l'échec de la convention TRIE
dans ses dispositions essentielles. L'échec du document unique
de transit est expliqué par la notion de souveraineté nationale.
Cela n'est pas convaincant puisque la convention est signée par
les Etats. En fait derriére la notion de souveraineté, il y aurait
une crise de confiance. Aucun Etat n'est, en fait, prét & accepter
d'étre lié par l'effet juridique des déclarations portées dans
le document ©OU par 1'administration douaniére d'un autre pays.
L'échec du document uniforme pourrait aussi résulter de la volonté

de suivre et de protéger les marchés nationaux.
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¢) - Les convois escortés

Afin de protéger les marchés nationaux contre les impor-
tations frauduleuses certains pays de transit dont le Burkina
Faso, le Togo et la C8te d'lIvoire organisent des convois escortés

pour les véhicules en transit. N

v

Le convoi, également appelé train routier, est composé
d'un certain nombre de véhicules et est escorté jusqu'a la frontiére
de sortie par des agents. L'escorte est payante pour chague véhicule
(4.000 F). Cette procédure augmente considérablement la durée 7

du transport.

En effet le convoi ne peut partir tant que tous les
véhicules le composant ne sont pas chargés et munis d'un carnet
de transit. Ils doivent arriver ensemble a la frontiére. Donc

lorsqu'un véhicule tombe en parine, tout le convoi est bloqué.

La procédure du convoi escorté est une entrave a la
fluidité des transports de marchandise en général et de céréales

en particulier entre le Burkina Faso, le Togo et les pays voisins.

En 1985 le Burkina Faso a obtenu du gouvernement togolais
un allégement de cette procédure pour évacuer en urgence 5.000

tonnes de riz arrivées au port de Lomé.

Le Togo a ainsi autorisé l'émission d'un carnet de
transit (TRIE ou D15) par tranche de 500 tonnés de riz, au lieu
d'en établir un par véhicule. Le carnet de transit couvrant les
500 tonnes est apuré progressivement par les lettres de voiture.
Cette organisation a permis de réduire les frais d'enlévement.
Il a été également décidé de réduire le nombre de véhicules com-

posant le convoi. Il en a résulté un gain de temps.

c) - L'organisation administrative et juridique des

transports internationaux

Elle résulte des conventions d'accords bilatérales signées
par chacun des Etats avec les pays voisins. Ces accords organisent
le partage du frét entre les transporteurs des différents pays

et uniformisent les normes techniques des conditions de transport.
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1°) - L'accés au transport international

Les conditions sont fixées par les accords bilatéraux
que le Burkina Faso, le Mali et le Niger ont signés avec les prin-

cipaux pays de transit.
Burkina (Togo - C8te d'Ivoire - Bénin et Ghana)
Mali (C6te d'Ivoire - Togo - Sénégal - Bénin)
Niger ( Togo - C8te d'Ivoire - Bénin - Nigéria).

Ces conventions et accords fixent les conditions dans
lesquelles un véhicule peut 8tre admis au transport international.

Ces conditions sont les mémes dans tous les accords.

- Le véhicule doit posséder une carte de transport inter-

national délivrée par les autorités de son pays *
- Etre muni d'une police d'assurance valable sur le
territoire des deux parties.

- Attester une visite technique en cours de validité.

Le chauffeur doit avoir un permis international de conduire
et &tre muni de tous les documents de transport (transit, lettre

de voiture).

2¢) - L'uniformisation des normes techniques

C'est également de fagon bilatérale gque les Etats ont .
tenté d'uniformiser les charges a l'essieu selon 1'état des routes.
Le caractére bilatéral de ces accords engendre une disparité incompa-
tible avec une exploitation judicieuse des véhicules en transports
internationaux. Une uniformisation régionale des normes techniques

et de la charge & l'essieu est donc fortement recommandée.

Le tableau suivant donne un apercgu de cette disparité

des normes technigues conventionnelles.
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3°) - Le partage du fret

Afin de protéger les intéréts de leurs transporteurs
respectifs, le Burkina Faso, le Mali et le Niger ont signé avec
certains pays voisins et principalement les pays de transit,
les conditions dans lesquelles les transporteurs peuvent avoir 3

acceés au freét situé sur le territoire d'un Etat dont ils ne sont

pas ressortissants.

Ces accords opérent un partage du frét. Les taux retenus
par les différents accords liant les trois pays et les pays de

transit sont les suivants :
- Frét en transit :
2/3 pour les transporteurs du pays importateur
1/3 pour les transporteurs du pays de transit.

- Frét local 50/50.

Les transporteurs d'un pays tierg;appelés a4 agir pour
le compte d'un Etat ayant signé l'accord de partage de fret béné-

ficient des conditions de l'Etat mandant.

Ces accords de partage de fret existent seulement entre
le Burkina Faso, le Mali et le Niger, et les pays de transit maritime.
Ils n'existent pas entre les trois pays enclavés. Le faible développe-
ment des échanges officiels et gquantifiables entre eux explique

cette lacune.

L'intérét de ces accords,c'est qu'ils donnent & chaque
pays enclavé la possibilité de suivre et de contrler les mouvements
de ses marchandises, dans le contexte des transports multimodaux

internationaux.

Les céréales en transit peuvent aussi bénéficier d'une

priorité absolue en cas d'urgence, pour leur acheminement.
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D) - Les transports d'urgence de céréales

Ces transports d'urgence concernent plus les importations
des aides d'urgence que les importations ou les exportations commer-

ciales.

Dans tous les cas,il n'existe ni au Burkina, ni au Mali,

ni au Niger un plan de transport d'urgence des céréales.

Cependant en 1984—85}la gravité de la situation alimentaire
a amené le Mali et le Burkina Faso a4 organiser des transports
d'urgence des aides alimentaires depuis les ports du Togo et d'Abidjan.

Cela n'a été possible gqu'ad la suite des négociations engagées

avec les pays de transit.

Les procédures de transit, de douane et les contrdles
administratifs ont pu ainsi étre allégés. Les deux pays ont fait
appel aux transporteurs des pays voisins pour accélérer les achemi- =

nements en prévoyant des taux spéciaux.

Le Burkina avait proposé les taux suivants

LOME-OUAGA 23/TK

Transport intérieur 38 F/TK %
et une prime d'encouragement de 2 F/TK. 5.000 tonnes de riz ont
pu ainsi £tre acheminées aux centres de distribution en moins de

3 semaines.

Al
E) - Les conditions juridigues du transport internat;pnal

1. s'agit de déterminer le régime juridique du contrat
de transport international des céréales. Au Burkina Faso et au

Niger, il n'existe ni réglementation ni convention en la matiére.

La loi applicable aux contrats de transport entre les
trois pays et leurs voisins doit &tre déterminée cas par cas.
Le développement des documents de transport combiné facilitera
1'uniformisation dans les cas d'importation, puisque le connaisse-
ment direct couvre tout le transport. On se réfgrera le plus sou-
vent & la loi du contrat et aux principes généraux du droit interna-

tional priveé.

L'absence de réglementation ou de convention en ce domaine

n'est genante qu'en cas de litige n'ayant pas trouvé de solution 2

1'amiable. Elle ne 1l'est point Ppour la fluidité des transports.
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CONCLUSION

L'impact de l'organisation administrative et juridique
des transports sur les échanges de céréales n'est preceptible

gu'en matiére de transit et de contr8les routiers.

En dépit des nombreuses conventions et accords bilatéraux
qui régissent ces domaines, le transit et le transport souffrent
de la lenteur administrative et du grossissement artificiel des
frais annexes. Ces frais annexes, qui peuvent aller jusqu'a 10 %
du prix de transport, sont un handicap considérable quant & la

compétitivité des cérgales exportées 3 des fins commerciales.

RECOMMANDATIONS

1°) - Face & l'échec du carnet de transit TRIE et &
1l'augmentation du temps du transport et de transit qui en découle,
l'étude recommande que soit étudiée et initiée entre les pays
enclavés (Burkina, Mali et Niger) et les pays de transit maritime,
un régime spécial pour le transport de céréales. Ce régime spécial

de transit et de transport de céréales doit :
- faciliter et accélérer les sorties du port ;

- réduire les formalités douaniéres pour une harmonisation

des documents de transit et de lettre de voiture ;

bannir les contrdles routiers intermédiaires ;

définir un régime juridique unique du contrat de transport.

2°) - Compte tenu de l'état des infrastructures routiéres, ferro-

viaires et fluviales, 1'&tude recommande la conception d'un’'plan de trans-
port de cé@réales en temps ordinaire et surtout en cas d'urgence, qui soit

opérationnel en toute saison.

3°) - L'étude recommande la définition d'un second
terme de référence qui permette de cerner l'ensemble des entraves
abstraites aux échanges de céréales entre tous les pays membres
du CILSS. Cette analyse d'ensemble parait utile & la conception

d'un plan de transport et a la détermination d'une stratégie des

échanges céréaliers.



