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TRANSPORT ET INTEGRATION REGIONALE DANS
L’ESPACE UEMOA: DEFIS ET PERSPECTIVES DU TRANSIT
ROUTIER DU MALI ET DU NIGER VIA LE BURKINA FASO

TRANSPORT AND REGIONAL INTEGRATION WITHIN THE
WAEMU AREA: CHALLENGES AND PERSPECTIVES OF THE
MALI AND NIGER ROAD TRANSIT THROUGH BURKINA FASO

Vincent ZOMA

RESUME

Le transport routier devrait étre 1'un des moyens capitaux pour le renforcement du processus d’intégration
régionale en cours dans I’Union Economique et Monétaire Ouest Africaine (UEMOA) en général et particulicrement
pour les pays sans littoral de I’Union que sont le Burkina Faso, e Mali et le Niger. Parmi ces trois pays de "TUEMOA,
le Burkina Faso, malgré sa situation de pays sans fagcade maritime, constitue une zone de transit routier pour le
transport international de marchandises du Mali et du Niger. Cependant, le transit routier de marchandises fait face
a de multiples contraintes qui entravent le processus d’intégration régionale.

L’objectif de la présente recherche est d’analyser les principales entraves du transit routier de marchandises de
ces deux pays via le Burkina Faso en vue du renforcement de I’intégration de ’'UEMOA. Ainsi, a travers une revue
de littérature, complétée par des entretiens et une enquéte de terrain (réalisée aupres des conducteurs de poids-lourds
concernés par ce transit a travers le Burkina Faso), I’étude fait ressortir les principales entraves de ce transit. Elle permet
également d’appréhender des mesures envisagées ou qui devraient étre davantage mises en ceuvre pour relever le défi
du renforcement de I’intégration régionale de 'UEMOA grace au transport international routier de marchandises.

Mots-clés : UEMOA ; pays sans littoral ; transport ; intégration régionale.

ABSTRACT

Road transport should be one of the main means of strengthening the regional integration process underway in
the WAEMU area in general and particularly for the landlocked countries of this union which are Burkina Faso, Mali
and Niger. Among these three WAEMU countries, though Burkina Faso is a landlocked country, she is a road transit
area for international transportation of goods for Mali and Niger. However, road goods transit is faced with multiple
constraints which hinder the regional integration process. The objective of this study is to analyze the obstacles to
the road goods transit of these two countries through Burkina Faso for the purpose of strengthening the WAEMU
regional integration. Thus, through a literary review, completed with interviews and a field research (carried with
truck drivers involved in this transit through Burkina Faso), the study outlines what mainly hinders this transit. It
also helps apprehend some proposed measures or measures which should more be implemented to meet the challenge
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of strengthening the WAEMU regional integration thanks to the international road goods transit.

Keywords: WAEMU, landlocked country, transport, regional integration

INTRODUCTION

Depuis les années des indépendances, les dirigeants africains ont reconnu 1’importance
de I’intégration régionale pour faire face aux défis de la mondialisation. Nonobstant cette
reconnaissance, selon I’Organisation Mondiale du Commerce (2018), la participation de I’ Afrique
dans les échangesa I’échelle mondiale reste moins de 1%. Cette faible participation au commerce
international est surtout entravée par les défis liés a son secteur du transport; pourtant capital
pour I’intégration régionale. En effet, I’ Afrique est faiblement intégrée a cause surtout de son
transport. Par exemple, « le commerce intra-africain se situe a environ 12%, trés en deca du
commerce intra-régional en Europe, en Amérique du Nord et dans les pays de ’ASEAN' avec
respectivement 60%, 40% et 30%» (M. Sané, 2017, p.55). Méme si plusieurs raisons expliquent
la faiblesse des échanges intra-africains, 1’intégration régionale ne peut donner de résultats
probants si letransport qui soutient ces échanges comporte des déficiences.

Face a ce constat, d’aprés H. B. Hammoudaet al. (2004), deux décennies (1978-1988 et
1991-2000) ont été consacrées a 1’échelle internationale pour doterl’ Afrique d’un systéme de
transport efficace. Au cours de cette période, d’importants efforts ont été consacrés au secteur
des transports mais les échanges transnationaux continuent de souffrir des problemes liés a la
fluidité du trafic, des cotits de transport, des délais d’acheminement des marchandises, etc.

Dans I’espace UEMOA qui est en quéte du renforcement de son intégration grice aux
¢changes entre les pays sans facade maritime et les pays cdtiers, les principaux modes de
transports sont constitués du transport routier, maritime, fluvial, ferroviaire et aérien. Parmi ces
modes de transport, la route supporte plus de 90% des échanges (UEMOA, 2017a); mais ce
secteur indispensable pour les échanges entre les pays sans littoral et les pays cotiers connait
des déficiencesdepuis les années des indépendances jusqu’a nos jours. Selon B. Steck (2015,
p.455-456) « c’est une urgence, quand il est officiellement énoncé que le coiit du transport peut
représenter jusqu’a 77% de la valeur des flux destinés aux territoires enclavés ». Les pays sans
littoral de 'UEMOA (le Burkina Faso, le Mali et le Niger) sont alors particuliérement concernés
par lesproblémes du transport international de marchandises. Le manque d’acces direct a la mer
les éloigne du marché mondial et les rend tributaires des pays voisins.

Cependant, malgré sa situation de pays sans facade maritime, le Burkina Faso constitue un
pays de transit routier pour le transport international de marchandises du Mali et du Niger. Le
transit de marchandises de ces pays via le Burkina Faso est par conséquent d’une importance
capitale dans le contexte ou tous ces trois pays sont membres de ’'UEMOA qui est en quéte
du renforcement de son intégration régionale grace au secteur du transport routier. La présente
investigation vise a analyser les entraves du transit routier de marchandises de ces deux pays

1 Association des Nations de I’Asie du Sud-Est
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via le Burkina Faso en vue du renforcement de I’intégration de 'UEMOA. Pour y parvenir, il
est nécessaire de présenter la démarche méthodologique de 1’étude.

1. DEMARCHE METHODOLOGIQUE DE L’ETUDE

L’étudecombine les données documentaires et primairescollectées essentiellement dans trois
communes frontaliéres concernées par le transit routierde marchandises du Mali et du Niger en
passant par le Burkina Faso (carte n°1).

I L pe
—
Légende N
B Pays ctiers.
[ Pays en transite au Burkina Faso

& Villes traversées par les corridors

Source: BNDT 2014 Mars 2018 Réalisée par ZOMA V.

Figure 1 : Sites de collectes de données primaires du transit du Mali et du Niger via le Burkina Faso

La Figure 1 révele que les communes de Koloko, de Faramana et de Kantchari sont des
portes d’entrées et de sorties du transit routier de marchandises du Mali et du Niger au Burkina
Faso. Les principaux corridors de ce transit (qui passent parBobo-Dioulasso-Koloko et Bobo-
Dioulasso-Faramanapour le Mali et par Koupéla-Kantchari pour le Niger) ont été considérés.
Des enquétes ont ét¢ menéesdans ces communesqui abritent des postes de contrdle de la douane,
de la police et de la gendarmerie.Les enquétes(dont 1’échantillonnage est issu desdonnées des
ministéres des transports?)concernent5% de 1’effectif total (1079) des conducteurs du transit
routier de marchandises via le Burkina Faso du Mali (345) et du Niger (734).

2 Les statiques les plus récentes utilisées pour 1’étude sont celles de 2015 pour le Mali et de 2016 pour le Niger.
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Des entretiens ont été également réalisés avec les chefs des brigades de la police, de la
gendarmerie, de la douane et avec les représentants des mairesdes communes frontaliéres. Ils ont
concernés en outre, les syndicats des conducteurs, des transporteurs, des agents des services en

charge du transport international de marchandises du Burkina Faso, du Mali et du Niger; ainsi
qu’avecles responsables des départements des transports, des infrastructures et de I’aménagement
du territoire de ’'UEMOApour mieux cerner les défis du transit routier.

L’analyse de toutes ces données permettent d’appréhender plusieurs contraintes et perspectives
du transit routier de marchandises en lien avec 1’intégration régionale.

2. CONTRAINTES DU TRANSIT ROUTIER ET DE L’ INTEGRATION
REGIONALE

Le transport routierfait face a des contraintes qui entravent I’intégration régionale de
I"UEMOA. Parmi ces obstacles figure la non-application des textes communautaires.

2.1. Non-application des textes en matiére de facilitation du transport régional

L’intégration régionale nécessite une volonté politiquepour 1’application des textes
communautaires. Pourtant, ['un des obstacles a ’intégration régionaleest la non-application
des textes en matiere de facilitation du transport régional. En effet, I’Article 91,du Traité
modifi¢ de 'UEMOA (2003) stipule, « sous réserve des limitations justifiées par des motifs
d’ordre public, de sécurité publique et de santé publique, les ressortissants d’un Etat membre
bénéficient sur [’ensemble du territoire de ['Union de la liberté de circulation et de résidence ».
La Banque Africaine pour le Développement (BAD, 2015) rappelle la Directive n°08/2005/CM/
UEMOA et la Décision n°15/2005/CM/UEMOAselon lesquelles les controles sont limités en
trois points sur les corridors (au départ, a la frontiére et au point des formalités effectives). Les
seules forces autorisées a faire des controles sur les axes routiers inter-Etats sont la douane,
la police, la gendarmerie, les agents des eaux et foréts et les services de controle sanitaire,
phytosanitaire et zoo-sanitaire. Ces services doivent se regrouper en un méme point pour effectuer
concomitamment les controles. Mais les différents rapports de 1’Observatoire des Pratiques
Anormales (OPA) montrent que ces textes ne sont pas appliqués. Par exemple, les conventions
TIE (Transit Inter-Etat) et TRIE (Transit Routier Inter- Etat) n’ont jamais été appliquées si bien
que N. N’Guessan (2003, p.12) déclare qu’« en Afrique subsaharienne, la signature des chefs
d’Etat n’est pas respectée en matiére de transport en transity.

Pourtant, I’intégration régionale implique un abandon de souveraineté mais ceci n’est pas le
cas dans P'UEMOA. Les Etats ayant concédé une partie de leur souveraineté pour la création
de I’Union la retienne dans la pratique. J. Koutabaprécise que la « volonté politique a souvent
manqué dans notre espace, ce qui n’a pas permis 1'expression de la solidarité que les Etats
entendent nouer » (S. Kane, 2008, p.123). Le manque de volonté politique des Etats est le
principal frein a la libre circulation dans la région ou les tracasseries routieéres persistent.
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2.2. Tracasseries routiéres: véritable fléau de I’intégration régionale

Les tracasseries routieres sont une conséquence de la non-application des textes en maticre de
facilitation du transport régional. Contrairement a 1’Union Européenne (UE) ou la libre circulation
des marchandises est I’une des quatre libertés fondamentales sur lesquelles repose le marché
unique, sur les corridors de PTUEMOA, I’application de ce dispositif souffre des tracasseries
routieres. Elles sont matérialisées par la corruption, les nombreux barrages de contrdle ou de
sécurité qui se transforment souvent en des barragesde racket, en t¢émoignent80% des conducteurs
(selon notre étude) qui se plaignent de ce fléau. Pour les 20% de conducteurs, ce fléau est devenu
presque “‘la normale” si bien que cela ne leur dit plus rien.

Pourtant, ’"UEMOA (2017b) mentionne que pour éliminer les tracasseries routieres, le Conseil
des Ministres a adopté les Directives N°08/2005/CM/UEMOA et N°15/2005/CM/UEMOA
relatives a la libre circulation dans la région. Mais, 98% des conducteurs enquétésdéclarent avoir
leurs documents en régles mais sont victimes des tracasseries. Les conducteurss’indignent par
rapport au transitvia le Burkina Faso ou les tracasseries sont séveres. L’étude d’1. A.Yonlihinza
(2005) selon laquelle 67% des tracasseries des nigériens se résument au transit via le Burkina
Faso confirme cette indignation.

Selon les syndicats des conducteurs, les tracasseries affectenttous les pays de 'UEMOA.
L’USAID (2004 p.10) souligne que : « la corruption et le graissage de pattes sont tellement
enracinés dans la culture malienne, qu’on peut facilement devenir indifférent au paiement de
“droits irréguliers” et les accepter en tant que simples autres frais d’affaires ». Ce fléau gangréne
ainsi toute la région en témoigne le26eéme rapport de I’OPA (graphique n°1).

Eamako-Cuagadougou via Koury (1025 km) :_ 16

22

- 22
Cotonou-Niamey(950 km) ———————————— ()

Abidjan — BEamako (1174 km) ree——— ) )

Abidjan-Cuagadougou{1262 km)

CORRIDORS

=

5 10 15 20 25 30 35

NOMBRE TOTALDE CONTROLE

B Mombretotal de controle surle terrain Mombre total de contrile recommandeé

Figure 2: Nombre de contrdle sur les corridors de transit dans I’espace UEMOA
Source : UEMOA, 2017b

D’apres le Figure 2, dans ’'UEMOA, le corridor le plus critique en poste de contrleest
Abidjan-Bamako (un total de 32) tandis que celui de Bamako-Dakar a le moins de postes de
controle (11). Selon le facteur distance, ’'UEMOA (2017b) montre que les pays ou on note un
nombre ¢levé de poste de contrdle aux 100 km sont respectivement le Burkina Faso (05 postes),
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le Mali (04 postes) et le Niger (03 postes). Le nombre des postes de controle au Sénégal, au
Bénin et en Cote d’Ivoire est en moyenne de deux (02) aux 100 km. Le nombre des postes de
controle pour le transit au Burkina Faso est le plus élevé de la région (un total de 80). Ce nombre
s’explique par la position géographique du Burkina Faso (un pays carrefour). Le faible nombre
des postes de contréledans les pays cotiers est une stratégie de récupération de la clientele
dans un contexte de compétition entre les ports de la région. En moyenne, sur un corridor de
I’"UEMOA, un camion en régle est contrélé 20 fois par voyage.Cependant, en plus de 1’argent,
les tracasseries concernent souvent des dons en nature (Figure 1 et 2).

Cliché, ZOMA V., Kantchari le 21/01/2018 Cliché, ZOMA V., Kantchari le 21/01/2018
Photo 1 : Conducteur présentant des oignons Photo 2 : Sachet d’oignon pour les forces de sécurités

Les photosn®1 et n°2 présentent des oignons déja apprétés par les conducteurs pour remettre
aux forces de sécurité.Selon le secrétaire général du syndicat des importateurs et exportateurs du
Niger, sur un chargement d’oignons, ils sont obligés de remettre un sac d’oignons au chauffeur
pour qu’il en donne aux forces de sécurité® sur les corridors. Cette information et les autres cas de
tracasseries ont pourtant été infirmés par les forces de sécurité alors que les conducteurs déplorent
cette situation. En principe, des échantillons devraient €tre remis aux agents phytosanitaires pour
des contrdles de qualité. Mais, il convient de s’interroger sur 1’objectif de ces prélévements car
s’ils devraient étre faits par les conducteurs, 1’on est en droit de s’interroger sur leurs efficacités
ou méme sur la quantité (plus de 50kg par voyage).

En outre, bien que la police, la douane et la gendarmerie soient citées par les conducteurs
et leurs syndicats comme les principaux responsables des tracasseries, il est important de
souligner que les agents de certaines communes traversées et les syndicats (des transporteurs
et des conducteurs) sont aussi responsables de ces pratiques. Certaines communes obligent les
conducteurs en transit a payer des taxes (1000FCFA par exemple au Burkina Faso). Face a cette

3 Les forces de sécurité reconnaissent ppourtant que les ressortissants burkinabé se plaignent des tracasseries qu’ils subissent
dans les autres pays de 'UEMOA. Le méme argumentaire est fait dans les autres pays.
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situation, le gouvernement du Burkina Faso a transmit la circulaire n°2006-026/MATD/MDCL/
CAD en date du 07 avril 2006 portant suspension de la taxe de traversée de la commune. Cette
déclaration mentionne que /la taxe de traversée est illégale mais aussi et surtout que la taxe de
Stationnement est la contrepartie de la mise en place d’une infrastructure communale au profit
des transporteurs ou des conducteurs. Pourtant jusqu’en 2018, cette recommandation n’est

pas encore respectée. L’Union des Conducteurs Routiers du Burkina Faso affirme (en aotit 2018)
que la commune de Ouagadougou ne dispose d’aucun parking pour les poids-lourds pourtant elle
avait pris des dispositions pour inciter la collecte des taxes de stationnement sur son territoire.

Quant aux syndicats, I’étude de I’'USAID (2010) réveleque des associations dutransport
routier imposent des taxes obligatoires pour les camions sans tenir compte de I’adhésion a leurs
associations par les transporteurs. Méme les chauffeurs et les transporteursqui ne souhaitent pas
cette couverture d’assurance, doivent payer ces taxes.En janvier 2018, lorsque nous échangions
avec certains conducteurs dans les trois pays sans littoral de ’'UEMOA, plusieurs se plaignaient
par rapport a cette situation mais ils ignorent que cette pratique est anormale. Méme si 61,8%
des chauffeurs selon notre étude ont un faible niveau d’instruction, il convient de souligner que
certains conducteurs pensent qu’il n’est pas utile d’avoir leurs documents en régles car de toute
facon ils sont obligés de payer les faux frais. Un conducteur nous a confi¢ a Kantchari, qu’il
connait ses droits donc il refuse de payer; mais il est retardé pendant de longs moments d’attente
par les forces de sécurité.

Le manque de volonté politique des Etats de 'UEMOA a appliquer les textes en matiére de
facilitation du transport régional amplifie les tracasseries qui sont devenues 1’un des véritables
obstacles a I’intégration régionale. Ce fléau influence les délais d’acheminement des marchandises
et le prix de revient du transport routier dans les pays de 'UEMOA.

2.3. Délais d’acheminement des marchandises encore long et coiit élevé
du transport

I1 existe une relation de cause a effet entre ’ampleur des tracasseries routieres et I’augmentation
des frais dépensés dans le transport routier. A ’instar des nombreuses plaintes sur les tracasseries,
les montants dépensés par les conducteurs pour traverser le Burkina Faso sont élevés.Notre
recherche fait ressortir que le montant dépensé en transitant par le Burkina Faso est compris entre
30000FCFA et 200000FCFA. Le 26°™rapport de I’OPA révele que la moyenne des perceptions
illicites tout au long d’un corridor de I’espace UEMOA est de 26 562 FCFA. Cependant, le
corridor ou on note un montant élevé de perceptions est le corridor Abidjan-Bamako (157 314
FCFA par camion et par voyage). Le second corridor ou le montant de perceptions illicites
reste €leve, est le corridor Tema-Ouagadougou avec un montant de 44 011 FCFA. Le corridor
qui connait un faible montant de perception illicite est le corridor Bamako-Dakar via Moussala
avec un montant de 5 991 FCFA. Tous ces cofts ¢élevés dans le transit constituent un véritable
obstacle pour le renforcement de 1’intégration et pour le développement des pays sans littoral. T.
A. Noyoulewa (2009) soutient dans ce sens que compte tenu de leur situation d’enclavement, le
commerce extérieur de ces pays est influencé par les colits des transports de leurs marchandises.
Pendant que les cofits de transport interviennent pour 10% a 15% dans le prix de revient des
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marchandises dans les pays a fagade maritime de la région, il est de 25% a 45%, voire 60% dans
certains cas (comme au Burkina Faso).

Hormis les colits élevés des tracasseries, le transit routier est confronté aux temps de controle
encore longs. Selon P'UEMOA (2017b), le corridor ou le temps de contrdle au 100km est plus
important est le corridor Cotonou-Niamey (55 minutes), suivi de Bamako-Dakar via Diboti(54
minutes). Le corridor sur lequel le temps de contrdle est le moins ¢élevé (12mn) est Bamako-
Ouagadougou via Heremankono. La police et la douane sont les plus impliquées dans les retards
enregistrés dans les contrdles routiers. Les temps de contrdles sont assez importants sur les
corridors du Mali et du Niger avec respectivement 75 et 120 minutes.

Les opérations portuaires contribuent également a allonger les délais d’attentes des
transporteurs. Selon I. A. Yonlihinza (2008) et O. Sigué (2015), les marchandises au Port
Autonome de Cotonou font 1’objet d’une succession d’opérations depuis 1’arrivée du navire
jusqu’au transport de la cargaison. Plusieurs facteurs peuvent contribuer a ces longues attentes
(souvent plus de 15 jours). Il s’agit de I’attente des documents, de la déclaration en douane, de
la facturation, de I’attente du wagon pour chargement, de ’attente du camion pour le transport,
etc. Ils sont liés aux problémes techniques, des infrastructures insuffisantes, aux problémes
d’organisation des activités du port, aux procédures douanieres etc.

Par ailleurs, les escortes douaniéres contribuent a augmenter le temps de transit. Apres le
dédouanement des marchandises, le conducteur doit attendre I’escortequi accompagne le convoi
des camions. Nous avons rencontré en janvier 2018, des conducteurs a Faramana qui attendaient
le bordereau de 1’escorte et qui ont di passer la nuit au poste de la douane.Les longues attentes
contribuent d’une part a réduire le nombre de rotation des camions et d’autre part a augmenter les
prix des marchandes car les conducteurs et leurs apprentis sont obligés d’effectuer des dépenses
supplémentaires en terme de restauration, de paies des taxes de stationnement, etc. Ainsi, dans
les pays sans littoral, le transport international de marchandises est indispensable car il favorise
leur approvisionnement mais aussi leurs exportations. La non- application des textes régionaux,
les tracasseries routiereset les colts élevés du transit, etc., vont entrainer un faible dynamisme
des échanges intracommunautaires de ’'UEMOA.

2.4. Faible dynamisme des échanges intracommunautaires

L’appartenance pour un pays a une communauté régionale devrait se traduire par une
croissance économique plus forte que celle qui serait obtenue en 1’absence d’intégration
¢conomique (E. Sakho, 2011). L’espace UEMOA dispose en effet, d’importantes ressources
minieres, notamment I’or, le phosphate, 1’'uranium, le pétrole et le gaz naturel. La région regorge
des produits agricoles telles que le cacao, le café, le coton, le caoutchouc, le sésame, 1’oignon, la
mangue, la tomate, etc. (UEMOA, 2014). Pourtant, les échanges intracommunautaires demeurent
tres faibles. De2012 a 2016, les échanges intracommunautaires de marchandises de "'UEMOA
qui s’effectuent par la route sont insignifiantes, seulement 8% (UEMOA,2017c¢). L’intégration
régionale reste encore dans les discours car il ne saurait avoir une intégration sans un bon
dynamisme des échanges intracommunautaires.
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Lanon application des accords régionaux, dont le corolaire est le fléau des tracasseries routicres,
et le colt élevé du transport affaiblissent le dynamisme des échanges intracommunautaires. H.
Dicko(2005) explique qu’a I’échelle de ’'UEMOA, les échanges intracommunautaires sont
limités. La faiblesse des échanges intracommunautaires est également liée a la similitude des
structures des productions des Etats de I’Union, aux barriéres non tarifaires élevées et a une faible
connaissance du cadre Iégislatif et reglementaire des opérateurs économiques de la région. Ainsi,
face a ces multiples contraintes qui entravent le secteur du transit routier de marchandises, des
¢léments de perspectives dont le but est de parvenir au renforcement de I’intégration régionale
sont analysés.

3. QUELLES PERSPECTIVES POUR L’INTEGRATION REGIONALE ?

L’engagement politique a la téte des Etats, 1"utilisation des technologies de la communication,
le renforcement des capacités des acteurs, la promotion du transport multimodal et la combinaison
entre les approches institutionnelles et par le bas de I’intégration régionale de ’'UEMOA peuvent
sans doute consolider I’intégration régionale.

3.1. Nécessité d’une véritable volonté politique

Les textes pour la facilitation du transport routier ne sont pas appliqués. Des entretiens avec
les responsables des départements en charge des transports de 'UEMOA ainsi qu’avec les
principaux acteurs du transit routier de marchandises du Burkina Faso, du Mali et du Niger, il
ressort que des efforts ont été faits en matiere de facilitation du transport pour 1’adoption des
textes notamment dans le transport international de marchandises. Il s’agit de 1’adoption des
conventions relatives aux Transport Inter-Etats (TIE)*, au Transit Routier inter-Etats (TRIE),
au Tarif Extérieur Commun (TEC), au réglement 14/UEMOA contre les surcharges, et surtout
la mise en place d’un Observatoire contre les Pratiques Anormales (OPA) sur les corridors, etc.

Cependant, le fléau des tracasseries routicres continue d’entraver le transport international
de marchandises. La persistance de ce fléau traduit un manque de volonté politique des Etats de
I’'UEMOA pour I’application des textes communautaires qu’ils ont ratifiés. Pourtant, ces Etats
ont librement opté pour la voie de I'intégration régionale. Or ce choix suppose qu’ils consentent
concéder une partie de leur souveraineté a une instance supranationale, ayant désormais la
compétence d’exercer certaines politiques communautaires notamment en matiére de libre
circulation des personnes et des biens. Ces Etats gagneraient pourtant a s’approprier les accords
régionaux qu’ils ont librement ratifiés, en veillant a leurs applications pour que I’objectif de la libre
circulation inscrit dans le trait¢ de 'UEMOA soit une réalité. Il s’agira de travailler a une réelle
application des textes communautaires en mati¢re de facilitation des transports dans leurs territoires.
A I’instar du Conseil des chefs d’Etat de I’EU dont le rdle a été déterminant dans la mise en ceuvre
effective des protocoles relatifs a la libre circulation (Accords de Schengen de 1995), il revient
a la Conférence des Chefs d’Etat et de Gouvernement de "'UEMOA d’assurer ce role au sein de
1’Union. A cet effet, les multiples rapports de I’OPA et des structures de lutte contre la corruption

4 TIE traite des normes techniques et des conditions a remplir pour prendre part au transport routier inter-Etat de marchandises et
fixe les itinéraires a emprunter (M. Sounouvou, 2007).



426 LES TRANSPORTS EN AFRIQUE SUBSAHARIENNE

pourraient faire 1’objet d’investigation judiciaire de sorte que les auteurs des tracasseries et leurs
complices soient séverement sanctionnés. Il serait souhaitable d’offrir des possibilités juridiques a
chaque membre de 1’Union de pouvoir porter plaintes contre des situations de tracasseries devant
les juridictions compétentes dans le pays de 'UEMOA qu’il souhaite.

En outre, selon S-P. ZogoNkada (2011), la libre circulation constitue dans le contexte de la
globalisation des échanges, un instrument essentiel par lequel se matérialisent les politiques
d’intégration régionale et dont le modéle le mieux achevé a ce jour est celui de 'UE. Les Etats
de P'UEMOA devraient s’ inspirer alors de I’expérience de I’UE qui a été a I’origine de la création
de I’espace Schengenafin d’édifier une véritable libre circulation a I’intérieur de I’Union. En
effet, contrairement a I’espace UEMOA, ou les populations et leurs marchandises subissent de
multiples contrdles et de longues heures d’attentes aux frontiéres, dans 1’espace Schengen la
libre circulation est une réalité car,

le principe de la liberté de circulation des personnes (art. 3 TUE) implique que tout
individu (ressortissant de I’UE ou d’un pays tiers), une fois entré sur le territoire
de I’'un des pays membres, peut franchir les frontiéres des autres pays sans subir
de controles. Les vols aériens entre villes de 1’espace Schengen sont considérés
comme des vols intérieurs. Un Etat ne peut rétablir les controles qu’en cas d’atteinte
a ’ordre public ou a la sécurité nationale (pour 6 mois maximum, ou deux ans en
cas de circonstances exceptionnelles), et aprés consultation des autres Etats du
groupe Schengen’.

Enfin, il est nécessaire que la Conférence des Chefs d’Etat de "UEMOA accorde les moyens
a la Commission pour sanctionner les pays qui atteindront un certain seuil en matiére de non
application des textes notamment dans le domaine de la facilitation du transport régional. Si
ce préalable est acquis, ’'UEMOA pourrait tenir compte de 1’état de mise en ceuvre de la libre
circulation dans 1’octroi des appuis a la réalisation de certains projets des pays membres.

Sans une réelle volonté politique pour 1’application des textes communautaires, le défi de la
surpression des tracasseries ne sera pas relevé et I’intégration régionale demeurera un mythe.
C’est a juste titre que J. Koutaba affirmait : « un texte, aussi bon soit-il, et malgré la rigueur
scientifique qui a prévalu a son élaboration, n’est valable que s il est appliqué, et plus précisément
si surtout ’on veut bien [’appliquer » (S. Kane, 2008, p.123). Pour parvenir au renforcement de
I’intégration régionale grace au secteur du transport routier de marchandises, en plus durdle des
Etats, il est indispensable d’accorder une priorité & ’utilisation des technologies de I’information
et de la communication (TIC).

3.2. Utilisation des technologies de I’information et de la communication

Dans notre siecle, marqué par le développement des TIC, leur utilisation serait un atout pour
la facilitation du transport dans I’espace UEMOA. Ces technologies permettront d’impliquer
plusieurs acteurs du transport, de traiter rapidement certaines opérations portuaires et sur les
corridors, de participer a une plus grande transparence dans le transport régional. Pour y

5 http://www.dila.premier-ministre.gouv.fr/, consulté le 23/10/2018.



Transport et intégration regionale dans 1’espace UEMOA: défis et perspectives du transit routier... 427

parvenir, la mise en place d’un systéme de collecte et de traitement des données dans le secteur
du transport international de marchandises est non négligeable car selon la BAD (2015), il
existe un projet de création d’un observatoire ouest-africain du transport et de la facilitation.
Cet outil aura pour mission de fournir des données a 1’échelle régionale grace au suivi continu
du fonctionnement des corridors, de faire une analyse comparative des cotts et de diffuser les
informations utiles sur le transport aux parties prenantes : publiques, privées et la société civile.
Il devrait favoriser la mise en ceuvre de politiques qui élimineront les barriéres qui entravent la
libre circulation. Cet observatoire travaillera en collaboration avec ses parties prenantes telles
que ’OCALS®, P'UEMOA, les commissions nationales de facilitation de la CEDEAO et les
commissions de gestion des corridors en vue de s’assurer que les preuves produites intégrent
le dialogue politique, et qu’elles sont mises a la disposition de tous les acteurs intervenant dans
le secteur des transports. L’UEMOA a alors montré son intérét pour pérenniser et renforcer ce
mécanisme de manieére a couvrir plus de corridors.

Les rapports issus de cet observatoire pourront confirmer ou infirmer les publications de
I’OPA. Cependant, au-dela de la production des rapports, les populations de 'UEMOA sont
plus préoccupées de voire des sanctions infligées aux auteurs des tracasseries. Un autre atout de
ce dispositif est qu’il permettra aux autorités en charge de la gestion des corridors de disposer
a temps, des données pour la gestion et les planifications dans le secteur des infrastructures.

En plus du projet de création de cet observatoire, selon A. Nabaloum (2011) et la BAD (2015),
il y a dans la région un projet d’interconnexion des systémes informatiques douaniers depuis
2011. 11 vise ’amélioration des performances des douanes et 1’¢limination des entraves aux
échanges et a la libre circulation des marchandises. En attendant la concrétisation de ce projet,
certains Etats ont pris des initiatives allant dans ce sens. Il s’agit des partenariats entre les douanes
ivoiriennes, burkinabe et maliennes ; entre les douanes ivoiriennes et ghanéennes ;burkinabé et
togolaises; etc. Le systéme de la géolocalisation et de la radiocommunication ont été proposé a
cet effet. La douane de Faramana nous a confié en janvier 2018 que grace a ce systeme, elle est
informée de la trajectoire du camion durant le transit sur le territoire burkinabe.

Cependant, ces initiatives propres a chaque pays n’assurent pas un suivi continu de la cargaison
du départ jusqu’a I’arrivée. Elles créent des ruptures aux fronticres et alourdissent les cofits de
transports du fait des multiples opérateurs qui sont chargés de gérer le systéme de suivi. Au-
dela de ces projets qui souvent sont trés onéreux et prennent du temps dans la mise en ceuvre,
il est nécessaire, que les populations victimes des tracasseries aient la possibilité d’utiliser les
technologies courantes de la communication pour rapporter les preuves de tracasseries routicres.
Cette utilisation des TIC par les populations devrait étre encadrée par des textes juridiques
afin que les présumés auteurs des tracasseries soient traduits devant les juridictions et que des
sanctions séveres leurs soient infligées. Avec cette possibilité, un passager, un chauffeur ou tout
autre acteur du transport qui est 1ésé dans ses droits pourrait par exemple filmer ou enregistrer
légalement la tracasserie et s’en servir comme une preuve pour exiger que justice soit rendue.
Cette mesure, bien encadrée par la loi, serait moins couteuse, car méme en milieu rural, les TIC

6 Organisation du Corridor Abidjan-Lagos.Source : http://www.lldc2conference.org/.consulté le 24/10/2018.
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sont répandues dans I’espace UEMOA. L’encadrement de cette stratégie par la 1égislation est
nécessaire car les présumeés auteurs des tracasseries bénéficient de la présomption d’innocence.
Les victimes ne devraient pas étre autorisées par exemple a diffuser ces preuves dans les média
ou les réseaux sociaux avant que la justice ne soit saisie ; mais il faut une volonté politique en
amont pour impulser cette stratégie. Pour y parvenir, les premiers acteurs du transport international
de marchandises doivent davantage étre form¢s.

3.3. Nécessité de renforcement des capacités des acteurs

Les résultats de notre enquéte révelent que 61,8% des conducteurs ont un faible niveau
d’instruction. Ce faible niveau pourrait étre un obstacle a la jouissance des droits de ces acteurs
face aux multiples tracasseries routicres. Il est par conséquent important qu’ils bénéficient de
renforcement de leurs capacités afin qu’ils soient davantage efficace dans I’exercice de leur
métier et surtout dans leur implication pour la lutte contre les tracasseries.N. N’Guessan (2003)
soulignait dans ce sens que le renforcement des capacités est essentiel et les formations concernent
tous les acteurs et tous les domaines du transport.

Ces formations contribueront a la réduction des nuisances sonores et du nombre élevé
d’accidents. Elles seront des opportunités d’aborder les modalités de renforcement de la libre
circulation, etc. Elles constitueront un cadre pour rappeler aux syndicats (des conducteurs et
des transporteurs) 1’illégalité des taxes qu’ils prélévent. L’on pourrait organiser des rencontres
d’échanges régionaux a cet effet, en impliquant les représentants de tous les acteurs directs
du transport international de marchandises. Les recommandations issues de ces rencontres
seront mises en ceuvre dans les Etats avec une possibilité de suivi-évaluation. Des initiatives
de sensibilisations a travers les média, les panneaux publicitaires et surtout dans les postes
de contrdle des douanes ou les conducteurs marquent un arrét, pourraient étre engagées. Le
renforcement des capacités des acteurs du transport contribuera a la lutte contre les tracasseries
routieres et a la professionnalisation du secteur du transport international de marchandises. En
plus du renforcement des capacités, il est important de promouvoir le transport multimodal en
accordant une priorité au chemin de fer tout en repensant les approches d’intégration régionale.

3.4. Promouvoir le chemin de fer et combiner les approches « institutionnelles»
et « par le bas » de I’intégration régionale

Au regard du faible dynamisme des €changes intracommunautaires de ’'UEMOA dans
le secteur du transport routier de marchandises, il est judicieux de promouvoir le transport
multimodal dans les échanges transnationaux en accordant une priorité au chemin de fer qui
permet de transporter plus de marchandises que les camions. Il aura également un faible impact
sur la dégradation de I’environnement et provoquera moins d’accidents. En d’autres termes,
le développement des échanges n’est possible que quand il existe un réseau d’infrastructure
de communication qui s’y préte, notamment celui du chemin de fer (I. A. Yonlihinza, 2011).
O. Hartmann (2010) montre que le port autonome d’Abidjan s’est lancé dans une stratégie de
reconquéte des trafics de transit. A ce titre, le projet de ferroutage sur le Niger vise & mettre en
place un service de transport multimodal, en tirant parti des réserves de capacité de SITARAIL
(I’opérateur du chemin de fer Abidjan-Ouagadougou-Kaya). Le tarif offert par le chemin de fer
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est de 23 000 FCFA par tonne, contre un tarif initial supérieur. Au-dela de ce projet, d’apres S.
Fall(2015), le projet de la boucle ferroviaire du Conseil de I’Entente est destiné a relier par une
voie ferrée interconnectée, le port d’Abidjan au port de Cotonou en passant par Ouagadougou,
Niamey et Lomé. D’une maniére générale, le rapport du Schéma du Développement de I’Espace
Régionale (UEMOA, 2018) propose un projet pour le rail qui comporte deux (02) volets : la
transformation des réseaux existants en un réseau unifi¢ au gabarit standard international et
la création de nouvelles liaisons en particulier Parakou - Niamey - Kaya et Bamako - Bobo
Dioulasso. Tous ces projets ferroviaires, devraient contribuer au renforcement des échanges
entre les pays sans littoral et les pays cotiers. Ils permettront de préserver I’écosystéme grace a la
réduction de I’émission de gaz a effet de serre. Nonobstant les avantages des projets ferroviaires,
la promotion de ce secteur devraient rechercher des stratégies en matiere de mobilisation des
ressources financieres.

Enfin, au-dela de la promotion du transport multimodal, il est important de revoir le modele
de construction de I’intégration régional au sein de ’UEMOA pour combiner les deux approches
en matiere d’intégration régionale. En effet, pour H. Gérardin (2001), I’intégration traduit deux
types de dynamique : ['une est spontanée, elle se réalise de fait, “ par le marché . Elle résulte
de I’essor des flux commerciaux et financiers. Elle provient des populations a la base. L’autre
est institutionnalisée, “ formelle ™. Elle traduit un volontarisme et des accords politiques ; elle
suppose la mise en place d’institutions et le passage d’étapes programmées dans le temps. La
premiere approche s’observe au plan local ou régional. La seconde se fonde sur des accords
intergouvernementaux préférentiels; au fil du temps, elle peut étre marquée, au plan spatial,
par des élargissements successifs. Mais selon le rapport de TUEMOA(2018), cette seconde
approche de I’intégration régionale, a de plus en plus des résultats mitigés. Des nouveaux
modeles d’intégration régionale sont a définir. Cela passe par la promotion de ““I’intégration par
le bas”. Pour parvenir au renforcement de 1’intégration régionale, il est nécessaire d’accorder une
grande attention a I’enjeu transfrontalier car les projets de construction des postes de controles
juxtaposéspour la facilitation des échanges entre les pays sont prévus aux frontiéres. En somme,
au regard des insuffisances de I’approche institutionnelle en mati¢re d’intégration régionalequi
caractérise actuellement ’'UEMOA marquée par un faible dynamisme interne de ses échanges,
il est plus que nécessaire de combiner cette approche avec celle qui passe par les populations
a la base. Ces deux approches devraient se compléter afin de parvenir au renforcement de
I’intégration régionale (qui nécessite la mise en place d’'une bonne dynamique des échanges
intracommunautaires dont le développement du chemin de fer sera sans doute un atout).

CONCLUSION

L’intégration régionale qui devrait étre un socle pour le développement des pays sans littoral,
grace notamment au secteur du transport international routier de marchandises demeure encore un
mythe. L’absence d’une véritable volonté politique des Etats de "UEMOA a veiller & 1’application
des conventions régionales qu’ils ont librement ratifiées est a la base de I’amplification et de la
persistance du fléau des tracasseries routiéres dont le corolaire est I’augmentation du colt de
revient du transit routier de marchandises. Cette augmentation va contribuer a 1’affaiblissement
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du dynamisme des échanges intracommunautaires pourtant indispensable pour le renforcement
de I’intégration régionale grace au transport routier.

Dans un tel contexte, pour I’amélioration des échanges intracommunautaires de 'UEMOA
grace au transport international de marchandises, il faudrait nécessairement une réelle
détermination des autorités politiques des Etats de I’Union. Cette volonté politique mettrait fin
aux tracasseries routieres et stimulerait les autres mesures non moins essentielles. Il s’agit entre
autres de I'utilisation des TIC, du renforcement des capacités des acteurs, du développement
du transport multimodal notamment avec la promotion du chemin de fer. Mais, il faudrait au
préalable repenser les approches de I’intégration régionale dans I’optique de combiner I’approche
classique avec la prise en compte des dynamiques locales.
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