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Résumé

La mobilité quotidienne en cette situation de crise 8 Bamako s’avére problématique pour la majorité des
habitants (coit élevé, longs déplacements a pied, souvent immobilité totale...). L’objectif de cette étude
est de comprendre I’influence de la pénurie de carburant causée par les attaques terroristes contre les
camions-citernes sur les déplacements quotidiens des Bamakois. Pour comprendre les conséquences du
manque de moyens sur les conditions de déplacement a Bamako causé par la crise de carburant, nous
nous sommes posés la question de recherche suivante : « Comment la pénurie de carburant causée par
les attaques terroristes contre les camions-citernes affecte-t-elle les déplacements quotidiens des Bama-
kois ? » Pour répondre a cette question de recherche, nous avons utilisé des données secondaires mais
aussi nous avons récolté des données primaires suite a une entretien avec 28 personnes de toutes les
couches affectées par la crise de carburant causée par les attaques terroristes contre les camions citernes.
Les entretiens ont eu lieu du 27 Octobre au 8§ Novembre 2025. Les résultats montrent que les déplace-
ments des Bamakois ont été négativement affecté par la pénurie de carburant causée par les attaques
terroristes contre les camions-citernes.

Mots clés : Crise, Carburant, Attaque terroriste, Mobilité, Bamako.

Abstract

Daily mobility in this crisis situation in Bamako proves problematic for the majority of residents (high
cost, long walks, often complete immobility...). The aim of this study is to understand the impact of the
fuel shortage caused by terrorist attacks on tanker trucks on the daily movements of Bamako residents.
10 understand the consequences of the lack of resources on travel conditions in Bamako caused by the
fuel crisis, we asked ourselves the following research question : * How does the fuel shortage caused
by terrorist attacks on tankers affect the daily travel of Bamako residents ? ” To answer this research
question, we used secondary data but also collected primary data through interviews with 28 people
from all groups affected by the fuel crisis caused by terrorist attacks on tanker trucks. The interviews
took place from October 27th to November 8th, 2025. The results show that the movements of the people
of Bamako were negatively affected by the fuel shortage caused by the terrorist attacks on tanker trucks.

Keywords : Crisis, Fuel, Terrorist attack, Mobility, Bamako.

81


mailto:zakari_yaou@yahoo.fr
mailto:zakari_yaou@yahoo.fr
mailto:nayete@hotmail.fr
mailto:boubatog89@gmail.com
mailto:Inabintou99@gmail.com

Introduction

Dans le dernier quart du vingtieme siécle, la population urbaine de 1’ Afrique subsaharienne a
cri a un rythme annuel supérieur a 5 %. Ce processus rapide d’urbanisation a été permis par la
conjonction d’une forte croissance naturelle des villes et d’importants flux migratoires issus du
milieu rural. Il semble aujourd’hui se ralentir, du fait d’un certain essoufflement de ces deux
moteurs depuis la fin des années quatre-vingt : les villes, et tout particulierement les capitales,
connaissent une baisse, différenciée, des taux de fécondité ; le contexte économique défavorable
entraine un ralentissement des flux migratoires en provenance des campagnes (Arnaud, 1998,
cité par Lourdes Diaz Olvera, Didier Plat, Pascal Pochet, 2007).

Depuis les années 1980, la gestion de crise est devenue un sujet majeur d’études et de re-
cherches. Des savoirs scientifiques et réfléchis se sont diffusés dans la société et ont permis
d’affiner une organisation dite de gestion de crise, a la suite de crises passées et de catastrophes
emblématiques, Merad. M. Dechy. N et Dehouck. L, (2016). Depuis le 18e siecle, les écono-
mistes ont cherché a comprendre les crises, pour mieux prévenir leur réédition, Lucette. L. V-
L., (2004). Depuis le 19¢ siecle, la récurrence des crises économiques a suscité des réflexions
contradictoires. Dés le milieu du siecle elles ne paraissent plus liées a la seule pénurie des sub-
sistances, aux conséquences des mauvaises récoltes de céréales. Elles naissent désormais dans
le secteur des échanges et de leurs outils : monnaie, crédit, bourse...

Le pétrole constitue un produit primaire indispensable au fonctionnement des économies mon-
diales. La dépendance des économies vis-a-vis du pétrole, malgré de nombreux investissements
dans la production de 1’énergie nucléaire et de certains hydrocarbures, devrait permettre a 1’or
noir de conserver son importance dans le long terme (MECHERI. K, 2017). Pour Piram. K,
(2021), le pétrole constitue un produit primaire indispensable au fonctionnement des économies
mondiales. La dépendance des économies vis-a-vis du pétrole, malgré de nombreux investisse-
ments dans la production de I’énergie nucléaire et de certains hydrocarbures, devrait permettre
a I’or noir de conserver son importance dans le long terme.

Depuis début septembre, les attaques des djihadistes du groupe de soutien a 1'islam et aux mu-
sulmans (JNIM), qui serait dirigé par Iyad Ag Ghaly, visent les principaux corridors d’approvi-
sionnement en pétrole du Mali, perturbant ainsi le circuit d'approvisionnement en carburant. Ce
blocus provoque une pénurie d'essence et de gasoil sans précédent depuis plusieurs semaines et
cette pénurie semble avoir affecté les déplacements quotidiens des Bamakois. Au regard de ce
qui précede, nous avons posé la question de recherche suivante : Comment la pénurie de car-
burant causée par les attaques terroristes contre les camions-citernes affecte-t-elle les déplace-
ments quotidiens des Bamakois ? ». Notre objectif de recherche découlant de cette question de
recherche est de comprendre I’influence de la pénurie de carburant causée par les attaques ter-
roristes contre les camions-citernes sur les déplacements quotidiens des Bamakois. Pour com-
prendre avec exhaustivité le phénomene étudié et contextualiser le sujet dans un cas concret et
précis, nous avons choisi d’adopter la posture épistémologique interprétativiste, la démarche
qualitative avec I’induction.

Ce travail présente un triple d’intéréts. Sur le plan théorique, ce travail enrichit le débat entre la
crise de carburant et la mobilité, surtout le cas de Bamako, Mali. Sur le plan méthodologique,
nous allons contribuer modestement a la valorisation de I’approche qualitative basé sur 1’ana-
lyse thématique de contenu version Paillé et Michielli (2021) appuyée par Thietard et al. (2014).
Dans le cadre managérial, les autorités maliennes peuvent exploiter les résultats pour améliorer
la situation et prévenir d’éventuelles crises de carburant dans le pays.
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Nous abordons, dans un premier temps, le cadre conceptuel de 1’étude, ensuite dans un deu-
xieme axe, la démarche méthodologique adoptée et enfin, nous présentons les résultats et ef-
fectuons leur discussion et les propositions de solution.

1. Revue de littérature
Dans le souci d’une compréhension fluide du sujet, nous abordons cette partie afin de clarifier
non seulement les concepts, mais aussi pour montrer I’existence de données sur le theme de
fagon génrale.

1.1.La notion de mobilité
La mobilité urbaine et les transports entretiennent de multiples liens avec 1’activité économique
(Quinet 1998), constituent 1’'un des secteurs de cette activité et représentent une part de la pro-
duction. Ils sont également un moyen indispensable pour la réalisation de cette production sa-
chant que leur développement est tributaire de la croissance économique et qu’il est utile d’ap-
précier la nature et I’intensité de ce lien.

Selon Orfeuil, 1996, un déplacement est une opération qui consiste a se rendre d’un lieu a un
autre, dans le but de réaliser une activité, en utilisant un ou plusieurs modes de transport. Le
déplacement est donc défini par la notion de motif, ou encore, de réalisation d’une activité, par
le biais de I’utilisation d’un mode de transport.

Pour Meribai. A. M. & Lazri. Y, (2020), ’augmentation du besoin de déplacement dans la ville
oblige a repenser la fagon dont on les gere.

Ceci dit nous faisons face a trois facteurs qui sont la surpopulation dans les villes, 1’évolution
des villes et la pollution urbaine.

1.2.La population face a la difficulté de se déplacer

Pour le travail ou I’école, les achats ou les visites, a pied ou en transport en commun, les habi-
tants des grandes villes africaines se déplacent pourtant, en dépit des difficultés que ces dépla-
cements impliquent au quotidien, comme |’attestent de nombreux indicateurs de mobilité. Les
données quantitatives présentées ici s’appuient sur des travaux de terrain menés dans diverses
villes depuis le début des années quatre-vingt-dix : Bamako en 1993, Conakry en 2003, Dakar
en 2000, Dar es Salaam en 1998, Douala en 2003, Niamey en 1996, Ouagadougou en 1992. Les
informations (comportements de mobilité, dépenses de transport...) reposent tant sur des en-
quétes originales aupreés des ménages (Diaz Olvera et al., 1998 ; SYSCOM, 2000 ; SITRASS,
2004a et b) que sur I’analyse secondaire d’enquétes existantes, notamment de type consomma-
tion.

Quel que soit le lieu, la mobilité liée aux activités du quotidien résulte d’arbitrages qu’effectuent
les individus entre leurs diverses obligations professionnelles et sociales, a 1’aune de leurs ca-
pacités de déplacement [Orfeuil & Ripoll, 2015]. Méme si les loisirs génerent également des
formes de mobilité dans les villes d’ Afrique subsaharienne, les pratiques de déplacement appa-
raissent indissociables des besoins essentiels. Le manque de moyens est généralisé a 1’échelle
des ménages et des individus.

1.3.Formes de mobilité

Ciattoni, A., & Veyret, Y. (2003) trouve que les formes de mobilité varient selon les disciplines
des sciences humaines. Il en existe 4 principales :

- Lamobilité résidentielle : changements de résidence dans ou hors du bassin de vie, avec
une certaine temporalité ;
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- Les migrations : déplacements avec changement de résidence sur une durée minimale
relativement longue, de quelques mois jusqu’a 1 an selon les sources ;

- Les voyages : déplacements plus ou moins longs hors du bassin de vie ;

- La mobilité quotidienne : I’ensemble des déplacements faits ou susceptibles de 1’étre
par un individu dans son bassin de vie, au cours d’une journée.

Pour Kaufmann, Vincent (2008), au niveau global, trois grands poles d’activités motivent les
déplacements. En semaine, les déplacements liés a I’activité professionnelle ou scolaire consti-
tuent le premier motif (généralement de 40 a 50 % du total des déplacements), devant la sphére
domestique (approvisionnement, démarches, santé, accompagnements), tandis que la sociabi-
lité suscite de 1’ordre d’un déplacement sur quatre. Ces proportions se modifient sensiblement
le week-end, et tout particulierement le dimanche, moment privilégié¢ de la sociabilité (pres de
la moiti¢ des déplacements). Mais, la conséquence de la prédominance du secteur informel, et
tout particulierement des commerces de micro-détail, le travail est loin de disparaitre les samedi
et dimanche puisqu’il suscite encore environ un déplacement sur cinq en fin de semaine. La
place de la sociabilité, et notamment des visites, manifeste le role vital pour 1’individu de son
insertion dans des réseaux de relation multiples (familiaux, amicaux, d’originaires, profession-
nels...), susceptibles de favoriser son acces a un ensemble de ressources : obtention d’un travail,
aide monétaire d’urgence ou récurrente. ..

1.4.Les éléments constituants de la mobilité

Le systéme urbain contemporain est inscrit dans un cycle a mobilité forte et perpétuelle, cette
mobilité constitue une demande primordiale dans une société en mouvement car c’est elle qui
donne I’accés au logement, au travail, a I’éducation, a la culture et au loisir...etc. En effet, c’est
une source de tous types de développement (Terrin, 2011 cité par Louani, K. 2022).

1.4.1. Mode

Les déplacements en ville se font particuliecrement par ’utilisation de plusieurs moyens de
transport mécanisés et d’autres modes doux, tandis que la marche a pied constitue une bonne
alternative aux modes mécanisé€s en permettant de se déplacer librement et sans aucune dépense,
contrairement aux autres moyens de transport qui nécessitent des colits importants ainsi que de
lourdes conséquences environnementales. La mobilité urbaine ou mobilité tous modes regroupe
I’ensemble des déplacements réalisés sans tenir en compte du mode de transport utilisé elle
s'exprime par le nombre de déplacement/personne/jour et elle est divisée en deux types : mobi-
lité motorisée et mobilité non motorisée.

e Mobilité motorisée : considere tous les modes de transport mécanisés comme la voiture
privée, le transport collectif, la moto...etc., a I’exception de la marche a pied et tous les
modes de transport non automatisés (bicyclette).

e Mobilité¢ non motorisée : considere seulement les modes doux en déplacement qui sont
a la fois des modes de déplacement économiques et écologiques comme la marche a
pied (MAP) et le vélo.

1.4.2. Motif :

Chaque déplacement se caractérise par des besoins particuliers car il répond a des objectifs
spécifiques individuels ou collectifs, ¢’est I’habitude qui permet a I’individu de promouvoir ces
nécessités. En effet, chaque mobilité se caractérise par un mouvement de déplacement pour un
motif spécifique et en utilisant des modes de transport divers, sachant qu’un déplacement sans
besoin n’existe pas (Ries, 2003).
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1.4.3. Accessibilité

« La mobilité n’est pas une fin en soi » (Florence, 2010) c’est en fonction de la localisation des
activités que les mouvements de déplacement se réorganisent dans I’espace selon les nécessités,
on peut parler de la dynamique spatiale. Le développement de la mobilité provient en grande
partie du renforcement de I’offre en matic¢re d’accessibilité¢ (Bavoux, 2005 ; Beaucire, 2007).
Autrement dit, ’accessibilité désigne une relation spatiale définie par des interactions entre le
lieu géographique et la répartition des ressources (Bavoux, 2005). Dans le méme contexte, elle
offre nécessairement 1’opportunité d’accéder aux ressources mais tout dépend des facteurs
temps tels : budget monétaire, la vitesse et la durée du trajet ainsi que plusieurs d’autres facteurs
d’ordre qualitatif comme la fiabilité et la qualité de I’offre en transport (Florence, 2010).

2. Théories de 1a mobilité

Nous entendons par théorie, I’ensemble des expérimentations faites pour démontrer 1’applica-
bilit¢ d’une idée dans la pratique. De ce fait, nous mobilisons quelques théories afin de faire le
lien entre la théorie et la pratique.

2.1.La théorie néo-classique et la théorie du capital humain

Le tout premier mode¢le théorique de mobilité de la main-d'ceuvre, I'approche néo- classique, a
¢été proposé par Smith dés la fin du XVIlle siecle (1776) puis développé par la suite, a la fin du
XIXe siécle, par Ravenstein (1889). Dans ce modéle purement économique la décision de mi-
grer est présentée comme dépendant principalement du facteur de différentiel de salaire entre
deux régions ou pays. Le principal motif des flux migratoires est le désir de I’homme d’amé-
liorer son statut sur le plan matériel. Le seul autre facteur pris en compte dans ce modele est
celui du colt migratoire qui correspond au colt matériel de déplacement, lui-méme fonction de
la distance et des obstacles naturels. La majeure partie des études consacrées a la migration et
a l'intention de migrer confirme que le différentiel de salaire est bien un déterminant important
de la mobilité humaine (Neto et Mullet, 1998, Van Dalen et al, 2005, Sandu et De Jong, 2006).

Cependant, Harris et Todaro (1970) apportent une nuance a la théorie néo-classique en faisant
valoir que, de leur point de vue, la décision de mobilité est déterminée par le différentiel de
salaire espéré plutot que par le différentiel de salaire réel et par la probabilité percue de trouver
un emploi plutdt que 1'offre d'emploi réelle. Cette distinction est un élément d'explication du
fait que le flux migratoire rural-urbain reste important dans certains pays en développement
alors méme qu'il y a pénurie de travail dans les régions urbaines.

2.2.La migration familiale et la théorie des réseaux

Pour ce courant d'analyse, la migration repose sur un choix collectif et par un groupe d'individus
liés entre eux, le plus souvent la famille ou le ménage (Mincer, 1978). Ce courant met en évi-
dence l'interdépendance complexe entre les migrants et leur environnement et le role décisif de
la famille dans la migration (Arango, 2000). Selon ce courant, la migration n'est plus unique-
ment déterminée par les écarts de revenus mais répond a une logique de diversification des
revenus du foyer pour couvrir les risques inhérents au marché du travail local ou a la perte
d'autres sources de revenus du ménage (récoltes...). Les colts et avantages associés a la mobi-
lité seront évalués sur une base familiale. Dans le cas du déplacement d'un couple, I'un des deux
conjoints peut perdre toute chance de continuer a travailler. D'un autre c6té, les cofits psycho-
logiques associés a une séparation peuvent tre estimés plus élevés que les avantages financiers
espérés (Mullet et al, 2002).

Des études récentes montrent également l'importance de l'influence des normes familiales en
ce qui concerne la migration en particulier dans les pays en développement (De Jong, 2000).
En parallele de la famille, un autre facteur social a été mentionné et validé a de nombreuses
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reprises dans les modeles de décision migratoire : le réseau. Massey et Espana (1987) ont pro-
posé une vue dynamique du processus de mobilité en mentionnant le facteur « réseau » dans le
modele de décision de migrer.

Cette théorie stipule que la présence d'un réseau de connaissances a 1'étranger réduit considéra-
blement les cofits et les risques associés a la migration parce que les individus peuvent s'attendre
a une aide de la part de leurs connaissances ayant précédemment migré, notamment pour trou-
ver un travail, une aide a I'hébergement ou de l'information. Cette réduction des cofits et des
risques conduit a une rentabilité espérée plus importante de la mobilité et par conséquent a une
plus grande probabilité de mobilité (Mullet et al, 2002). De nombreuses recherches ont con-
firmé I'importance de 1'effet du réseau sur la migration mais également sur l'intention de mobi-
lité¢ géographique (Bauer et Zimmerman, 1997, Neto et Mullet, 1998, De Jong, 2000, Van Dalen
et al, 2005, 2007).

Devant l'aspect multidimensionnel du processus de migration mis en évidence par les précé-
dentes théories citées, Mullet et al (2000) proposent une approche de type psychosociologique
qui doit permettre d'unifier les approches précédentes et que les auteurs appellent 2PAP
(Pull/Push, Anti-Pull/Anti-Push).

3. Méthodologie

Pour comprendre avec exhaustivité le phénomene étudié et contextualiser le sujet dans un cas
concret et précis, nous avons choisi d’adopter la posture épistémologique interprétativiste, la
démarche qualitative avec 1’induction, basée sur des études de cas puisqu’elle est la mieux
adaptée pour mener des recherches sur des problématiques en management en raison du carac-
tére exploratoire d’un contexte évolutif tel que la crise actuelle de carburant au Mali, plus pré-
cisément la ville de Bamako. Ce choix est motivé par son adaptation a la problématique, et ce
pour trois raisons : (1) cette recherche répond a la question « comment ? », en cherchant a
comprendre la rupture de carburant causée par les attaques terroristes contre les camions-ci-
ternes influence-t-elle sur la mobilité des Bamakois ; (2) nous avons peu de contrdle sur les
phénomenes étudiés vu leur complexité. La gestion de la mobilité dans une telle période de
crise de carburant implique la coordination de nombreuses parties prenantes, et nécessite une
compréhension approfondie de différents aspects techniques, économiques, sociaux et environ-
nementaux liés a la mobilité; (3) cette recherche se concentre sur des événements actuels et non
historiques puisqu’elle inclut I'analyse de la gestion de la mobilité actuelle, modifiée par la crise
de carburant, c’est dans ce sens qu’elle est considérée comme une thématique contemporaine.

3.1.Echantillonnage et collecte des données pour I’approche qualitative

La recherche qualitative a été mise en ceuvre grace a I’utilisation des données secondaires et
I’entretien. Les données secondaires ont été effectuées sur la base d’une recherche documen-
taire des données. Les entretiens ont ét¢ menés avec 28 personnes a Bamako de toutes les
couches (¢éleves/étudiants, enseignants, transporteurs, travailleurs, ouvriers...) selon la méthode
de convenance et de choix raisonné.

3.2.0utils et méthodes d’analyse de données qualitatives

Ces entretiens ont ét¢ administrés en entretiens semi-directifs et analysés sur la base de 1’ana-
lyse de contenu thématique. Nous avons utilisé une recherche documentaire basée sur 1’analyse
des discours pour les données secondaires. Quant aux données primaires, nous avons utilisé une
analyse thématique de contenu sur la base d’un entretien semi directif.

Les entretiens réalisés ont fait I’objet d une transcription intégrale, suivie d’une analyse de con-
tenu thématique. Cette méthode consiste a identifier, regrouper et interpréter les thémes
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récurrents issus du discours des participants en lien avec la problématique de recherche (Paillé
& Mucchielli, 2021 ; Jolibert & Jourdan, 2020).

3.3.La codification

Pour bien mener notre analyse, nous avons codifié¢ nos interviews effectués sur le terrain dans
différentes stations a travers la ville de Bamako.

Tableau 1 : Tableau de codification des interviews

Libellés Codes
Interviewé 1 Code I1
Interviewé 2 Code 12
Interviewé 3 Code I3
Interviewé 4 Code 14
Interviewé 5 Code I5
Interviewé 6 Code 16
Interviewé 7 Code 17
Interviewé 8 Code I8
Interviewé 9 Code 19
Interviewé 10 Code 110
Interviewé 11 Code I11
Interviewé 12 Code 112
Interviewé 13 Code 113
Interviewé 14 Code 114
Interviewé 15 Code I15
Interviewé 16 Code 116
Interviewé 17 Code 117
Interviewé 18 Code 118
Interviewé 19 Code 118
Interviewé 20 Code 120
Interviewé 21 Code 121
Interviewé 22 Code 122
Interviewé 23 Code 123
Interviewé 24 Code 124
Interviewé 25 Code 125
Interviewé 26 Code 126
Interviewé 27 Code 127
Interviewé 28 Code 128

Source : Auteurs

4. Résultats

L’objectif de toute étude étant de présenter des résultats, nous présentons nos résultats issus de
nos enquétes menées aupres d’un échantillon tiré de la population de cible.

- Lien entre la crise de carburant et les attaques terroristes contre les camions-ci-
ternes
Nos interviewés trouvent qu’il y a un lien direct entre les attaques terroristes contre les citernes
et la crise de carburant. Cette affirmation se confirme par les verbatims suivants :

L'attaque des moyens de transport de carburant provoque un manque de d'essence causé par un
déficit de réapprovisionnement, Code 11 Code 12 et Code 113. Cela asphyxié 1’économie, Code
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I5. Pour le code 17, ces attaques rendent les routes dangereuses, bloquent le transport des mar-
chandises et poussent les commercants a fuir. Cela désorganise I’approvisionnement, fait mon-
ter les prix et ralentit I’économie. Le code 116 et le code 123 trouvent que le lien est purement
politique : « C’est une politique de déstabilisation planifiée depuis l'extérieur et depuis fort
longtemps. En attaquant les itinéraires de ravitaillement, c'est I'économie du pays qui est direc-
tement prise pour cible ». Pour le code 119 et le code 125, les attaques ont perturbé I’achemine-
ment du carburant. A cause de I’insécurité, les camions-citernes n’arrivaient plus réguliérement,
ce qui a provoqué la pénurie.

Nous pouvons retenir que le rapport entre les attaques des camions citernes transportant du
carburant et la pénurie est purement politique et commandité par des puissances afin créer un
soulévement populaire pour chasser les militaires au pouvoir qui ont changé de partenaires et
menacé des intéréts vitaux de ces puissances.

- La mobilité des Bamakois affectée par la crise de carburant

De maniére générale, la pénurie a affecté la mobilité des citoyens. Réduit ma disponibilité au
niveaux professionnel par manque de carburant, Code I3. Mes fréquences de déplacement ont
baissé. Je me déplace que pour [’essentiel voire ['urgence, Code 17. La pénurie a diminué mes
déplacements, Code 110. La pénurie a rendu mes déplacements plus difficiles. 1l était difficile
de trouver du carburant et je devais parfois marcher ou utiliser d’autres moyens de transport.
Code 111. La pénurie a rendu mes déplacements plus difficiles, car il est devenu compliqué de
trouver du carburant. J’ai dit réduire mes trajets, Code 117. Un peu difficile et des changements
parmi les moyens de déplacement, Code 119. Elle a diminué mon déplacement et affectée mon
revenu, Code 120. Ma mobilité a été atteinte de maniere sérieuse, Code 123. Elle m'empéche de
vaguer librement a mes préoccupations, Code 126.

Cependant, certains citoyens ont pu tenir jusque-la sans incident majeur. A ce stade, ¢a n'a pas
vraiment affecté nos activités vues que nous nous sommes adaptés en mettant en place des
solutions alternatives jusqu'ici. De plus la position géographique de nos activités nous épargne
un peu de la pénurie, Code 113.

Nous retenons que la pénurie a affecté les déplacements des citoyens majoritairement mais, a
des niveaux différents. Cela s’explique par la situation géographique des uns et des autres. Le
constat général a Bamako est que la plupart de population résident en moyen a quinzaine de
kilometre de leur lieu de travail. Plus la distance entre la résidence et le domicile est longue,
plus la crise de carburant affecte.

- Une réduction de ’offre de transport et une augmentation du coiit du transport
Cette pénurie a provoqué plusieurs changements a la circulation Bamakoise tels que la rareté
des moyens de transport a la circulation, augmentation du cotit du transport (publique ou privé),
le ralentissement des activités économiques... Les interviews suivants appuient ce qu’on a dit.
Les transports en communs sont peu dans la circulation, Code 11. Les trongons sont fluides,
Code I2. Rareté des moyens de transport, Code I5. Raretés des moyens de transport et fils
d'attente au niveau des transports en commun, Code 18. Faible trafic, Code 14 et Code I18.
Ralentissement considérable des déplacements, Code 19. Quasi arrét des activités, Code 114.
Arrét de certains moyens de transport public et prive, Code 121.

Le prix des transports publics coiite plus chers, Code 13. lls sont un peu plus chers et moins
fréquent qu'avant la pénurie, Code 120. Au Mali, la pénurie de carburant a fortement perturbé
les transports publics et privés. Beaucoup de véhicules ne circulent plus faute d’essence, ce qui
réduit la disponibilité des taxis, bus et motos. Les files d’attente s allongent devant les stations-
service et les usagers attendent plus longtemps pour se déplacer. Les prix du transport ont
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augmenté et certains services (comme les trajets interurbains ou scolaires) sont parfois inter-
rompus..., Code I6.

Les moyens de transport public sont rares dans la circulation et méme certains moyens de de-
placement privés comme des motos et voitures personnelles fréquentent moins la circulation,
Code 119. Les transports sont devenus plus chers, Code 110. On a constaté moins de transports
disponibles et beaucoup de files d’attente. Les taxis, SOTRAMA et motos-taxis étaient plus rares
et plus chers, Code 11. Coiits élevés et rarete de l'offre de transport, Code 113.

On constate une diminution notable de la disponibilité des transports, surtout des taxis et des
motos-taxis. Les files d’attente aux stations-service se sont allongées, entrainant des retards et
une hausse du cotit des trajets. Certains transporteurs ont réduit leurs activités par manque de
carburant, Code 117.

Les transports publics sont plus convoités par la population car ils n’ont pas trop d’options,
Code I7. Les changements sont d'ordre organisationnel et relatifs avec des montants de prix et
difficultés d'octroi, Code 123. Augmentation des prix et surcharge, Code 124.

Cette pénurie nous a permis de constater beaucoup de changement dans les déplacements a
I’intérieur de Bamako. Il est rare de voir un motocycliste seul sur sa moto maintenant, de méme,
le covoiturage a pris de I’ampleur ainsi que I’utilisation du transport en commun par presque
toutes les couches de la population.

- Les activités économiques et professionnelles affectées par la crise de carburant
Cette crise de carburant a affecté des activités économiques et professionnelles telles que le
ralentissement des affaires, 1’arrét des cours qui a directement impact¢ le revenu des enseignant,
surtout ceux du secteur privé, I’absentéisme ou le retard aux services tant soit publics que pri-
vés. A cela s’ajoute 1’augmentation du prix du transport. Ces affirmations sont confirmées par
nos interviews. La crise de carburant a provoqué : La baisse de revenus journaliers, Code 1.
La baisse de revenus, Code 19. Le blocage et pertes clients, Code 118. Cette rupture a eu des
impacts économiques parce que certains ont perdu des clients et de [’argent. Beaucoup de per-
sonnes n’arrivaient pas a travailler normalement a cause du manque de carburant, Code 110.
Le chomage, Code 12. Dans mon entourage la majeure partie des gens n’arrivent plus a aller
travailler et ¢ca a stoppé le travail de ceux qui vivent le jour au jour, Code I7.

La suspension des cours pendant 2 semaines a retardé l'avancement de mon programme uni-
versitaire, Code I3. Arrét des cours signifie pour moi, arrét de revenu, je suis dans les privés,

Code 114.

La pénurie de carburant au Mali a provoqué une hausse des coiits de transport, une baisse des
revenus pour les chauffeurs et commergants, ainsi qu’un ralentissement des activités écono-
miques. Beaucoup de travailleurs ont du mal a se déplacer, ce qui réduit la productivité et fait
augmenter les prix sur les marchés, Code 16. Beaucoup de difficultés car certains vivent des
deéplacements et utilise du carburant pour leurs petits business, Code 18. La rupture a entrainé
une hausse des dépenses liées au transport et une baisse de la productivité. Certains collegues
ont eu du mal a se rendre régulierement au travail, ce qui a perturbé le déroulement des acti-
vités, Code I17.

Au niveau du service les recettes commencent a diminuer, aussi de difficultés a approvisionner
les groupes électrogenes en carburant, Code 120. Perte énorme des profits liés aux activités
quotidiennes, Code 121. Tant que les mouvements sont arrétés, l'économie est stoppée, Code
124. Impact significatif car je n'arrive pas a approvisionner ma boutique a temps, Code 127.
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Nous utilisons des produits chimiques transportés par des citernes, et certains de nos fournis-
seurs ont suspendu leur service. Rupture momentanée de certains stocks, Code 113.

Comme le dit un jargon malien, la majorité de la population Bamakoise vivent de leur pieds
(les déplacement). Alors, 1’arrét ou le ralentissement de la mobilité est synonyme de perte de
revenus.

- Des avis divers sur des répercussions de la crise de carburant sur les prix des den-
rées ou services
Les avis différent quant a I’augmentation du prix des denrées. Si certains trouvent qu’il y a eu
une augmentation du prix des denrées, d’autres trouvent le contraire, sauf ceux qui essaient de
profiter de la situation pour augmenter illégalement leur prix.

La pénurie de carburant au Mali a provoqué une hausse générale des prix : les denrées ali-
mentaires et les services (comme le transport ou les livraisons) sont devenus plus chers a cause
de [’augmentation des coiits de transport, Code I5. Oui forcément vu que tout devient rare donc
les prix augmentent, Code 124.

Non sauf des gens qui voulus en tiré profit illegalement, Code 19. Pour le moment non, Code
127.

Cette divergence des avis peut s’expliquer par le fait que les détaillants et demi-grossistes qui
se font livrer a partir du marché Bamakois sont confrontés au probléme de logistique de dernier
kilometre. Avec cette situation, certains transporteurs a 1’intérieur de la ville de Bamako ont
augment¢ leur prix méme s’il n’y a eu aucun changement quant au prix du carburant a la pompe.
Pour des raisons de file d’attente, certains s’approvisionnent en carburant dans « le marché
noir », dont le prix est exorbitant valant de 40 000f a 100 000f le bidon de 20 litres, 1 500f a 4
000f pour 1 litre et 3 000f a 6 000f pour le bidon 1,5 litre.

- Les difficultés majeures rencontrées a cause de la pénurie de carburant
Face a cette crise de carburant, les difficultés rencontrées sont d’ordre économique et de dépla-
cement. Les transporteurs trouvent qu’il n’y a pas de clients sur les routes. Pas de clients sur
la route, Code 11.

Certains, particuliers parlent des difficultés liées a leur approvisionnement en carburant. Dif-
ficulté de réapprovisionnement de ma moto et suspension des activités professionnelles, Code
12.

Probleme de se déplacer, Code 15, Code 17, Code 19, Code 112, Code 113, Code 115, Code 117,
Code 119, Code 121, Code 124, Code 125

Difficultés a se déplacer ; files d'attente longues et épuisantes ; augmentation des couts ; baisse
de revenus et activité ; ralentissement général de la vie quotidien, Code I6.

Face a la rupture, les Bamakois ont trouvé des solutions alternatives au ralentissement des
mobilités. J ai réduit mes déplacements au strict minimum, Code 13. J’ai diminué les déplace-
ments inutiles et je marche plus souvent. A cela s ajoute la résilience, Code C7, Code C8, Code
C9, Code C10, Code C13, Code C17 Code C18, Code C24. Pour faire face a la pénurie de
carburant, les gens ont réduit leurs déplacements, partage les transports, acheté du carburant
en petites quantiteés, adapté leurs horaires pour éviter les files d’attente et utilisé des moyens
de transport moins gourmands comme les motos ou tricycles, Code C5. Pour faire face a la
rareté du carburant, j’ai limité mes déplacements, utilisé les transports en commun et partagé
les trajets avec d’autres personnes, Code ClI. Je fais le plein de ma voiture au cas ou j'en
trouve et je fais mes courses de maniere groupée. Je ne fais plus de social, Code C26.
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Comme solution a court terme, les gens ont considérablement réduit leurs déplacements. Les
déplacements pour le social ont considérablement réduit. Le covoiturage et a été une solution,
mais également le recours au marché noir.

- Les alternatives de transport, (marche, vélo, covoiturage, transport en commun,
etc.) face a la crise

Si certains ont pu faire recours d’autres alternatives de transport comme la marche a pied, le
vélo, le covoiturage et le transport en commun, d’autres ne I’ont pas fait. Cela se confirme par
nos verbatims. Comme solution alternative, j’ai fait recours au vélo et la marche a pied, Code
16, Code 114, Code 115, Code 119, Code 121, Code 122, Code 123, Code 124, Code 125, Code
126, Code 127. En plus de la marche a pied et le vélo, j utilise le transport en commun, Code
17. Oui, j’ai utilisé la marche et le transport en commun pour mes déplacements quotidiens.
J'ai aussi fait du covoiturage quand c’était possible, Code 111. Maintenant j’ai laissé le véhi-
cule, maintenant je suis en moto, Code 120.

Pour le moment, je n’ai fait recours a aucune autre alternative, Code 14, Code 15, Code 16,
Code 17, Code 19, Code 110, Code [17.

Cette divergence quant au recours a des solutions de transport alternative s’explique par le fait
que les gens n’utilisent pas les mémes moyens de transport. Certains voituriers ont fait recours
aux motos et transport en commun. Quelques motocyclistes ont fait recours au transport en
commun, vélo, ou marche a pied. D’autre par contre ont pu tenir jusque-la. Force est de cons-
tater que des citoyens n’ont comme moyen de transport que leur pied, alors n’ont pas d’autres
alternatives.

- Lagestion de la crise par la population a travers les entraides

Pour atténuer leur souffrance, la population a recu les aides les unes des autres. La population
s ‘entre-aide en faisant du covoiturage et en partageant du carburant lorsqu'ils en ont, Code 12.
Ceux qui vont dans les mémes secteurs font le trajet ensemble, Code 17. On fait du transport
libre tarif, et on donne un peu de carburant a ses proches, Code 18. Les habitants de mon quar-
tier s’entraident en partageant des informations sur les stations ou il y a du carburant, en fai-
sant du covoiturage et en s’échangeant des conseils pour réduire les déplacements, Code 9.
On s’entre-aide a travers l'acceptation de l'autre pour auto et moto stop, et les conseils en vue
de la résilience, comme chaque difficulté a une fin, Code C14. On se prévient et une seule
personne pet récupérer l'argent des autres pour faire les courses, Code 25.

Les habitants se sont entre-aidés sous plusieurs formes. Le pic de la pénurie, c’était presque
impossible de voir un motocycliste seul sur sa moto. Autrement dit, la population a fait le par-
tage des moyens de transport. Il faut ajouter a cela le partage du carburant pour ceux qui en
avaient.

5. Discussion des résultats implications managériales

Apres avoir discuté les résultats, nous allons présenter les implications managériales.

5.1.Discussion des résultats

Les résultats I’é¢tude empirique de AOUMER, A. & AOUMER, N. (2017) convergent ave nos
résultats expliquant que le volume des exportations algériennes dépend des variations des prix
du pétrole, vu que I’Algérie n’exporte que les hydrocarbures et que la croissance économique
russe est fortement dépendante des prix des différentes matieres premicres notamment du pé-
trole. Mais il faut mentionner que la Russie a d’autres sources de revenu tirées par le secteur de
I’industrie, des services et du tourisme, ce qui explique que I’économie russe est plus diversifiée
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et plus développée que celle de 1’ Algérie. Cette analyse des faits confirme 1’hypothése que les
prix pétroliers exercent un impact sur la croissance économique des pays exportateurs selon
leur degré de dépendance vis-a vis de cette énergie.

Pour (Boudjemil, A. & Saadaoui, M, 2015), ’'impact négatif de la hausse du prix du pétrole sur
I’offre et la demande de biens nationaux a des conséquences négatives sur 1’emploi et les sa-
laires. Un pétrole plus cher rend moins rentable I’emploi et diminue la demande de travail. La
hausse du prix du pétrole réduit aussi I’offre de travail. A coit du travail égal pour les entre-
prises, le renchérissement de leur consommation de fioul et de carburants diminue le pouvoir
d’achat des ménages. Il les incite donc a étre plus exigeantes en maticre de salaires. La hausse
du prix de ces consommations joue finalement comme une taxe pesant sur I’offre de travail,
qu’elle va donc réduire. Ces résultats confirment également les nétres selon lesquels, cette crise
de carburant a impacté des activités économiques et professionnelles telles que le ralentissement
des affaires, I’arrét des cours qui a directement impacté le revenu des enseignant, surtout ceux
du secteur privé, I’absentéisme ou le retard aux services tant soit publics que privés.

La crise pétrolicre de 1973 a montré que les secteurs économiques étroitement liés au pétrole,
tels que I’automobile, le batiment, les textiles ou bien encore I’emballage, ont ét¢ durement
touchés par la crise. La hausse des prix du pétrole a entrainé une baisse de la demande et une
contraction de ces secteurs, entrainant par conséquent une période de récession économique et
des pertes d’emplois significatives

Selon le studio Tamani dans sa parution du 27 octobre 2025, au Mali, le manque de carburant
paralyse une partie des activités économiques et sociales. Pourtant, au milieu de cette crise,
entre partage de carburant et entraide dans les files d’attente, les Maliens s’organisent et font
preuve d’une solidarité remarquable. Une situation née des récentes attaques contre des citernes
d’approvisionnement en hydrocarbures sur les axes routiers du pays. Cela approuve nos résul-
tats stipulant que pour atténuer leur souffrance, la population a recu les aides les unes des autres.

5.2.Implications managériales
A la suite de notre étude, nous proposons des solutions pour le court, moyen et long terme.

Les résultats de cette étude montrent que la pénurie du carburant de causée par les attaques
terroristes contre les camions-citernes a mis la population dans des difficultés tant sur le plan
de la mobilité que sur le plan économique. Elle a aussi montré des failles dans la gestion de
I’Etat, surtout sur le plan prévisionnel.

Pour les managers, cela implique de renforcer les mesures préventives face a une éventuelle
crise de ce genre en adoptant des solutions qui vont permettre au pays de tenir sans importation
de carburant pendant une longue période contrairement a aujourd’hui ot une semaine sans im-
portation paralyse le pays. Cela sera possible en mettant en application nos suggestions.

5.2.1. Pour le court terme

Face la crise de carburant, I’Etat malien a pris des mesures d’urgence telles que :

e L’escorte des camions-citernes : Depuis le début de la crise, les camion-citerne sont
escortés de la fronticre ivoirienne & Bamako.
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e L’accélération du processus de dédouanement du carburant : Cela a consisté a 1’ou-
verture du bureau des produits pétroliers 24h/24h, réduire le délai de dédouanement a
24h au maximum au lieu de 72h.

e Le secours des partenaires : En novembre 2025, un convoi exceptionnel de 82 ca-
mions-citernes nigériens chargés d’hydrocarbures est arrivé 8 Bamako sous escorte mi-
litaire de 1’Alliance des Etats du Sahel (AES), afin de briser le blocus imposé par des
groupes armés et d’atténuer la grave crise énergétique au Mali. A cela s’ajoute 1’aide
de la Russie qui consiste a envoyer du carburant par vol.

e L’offensive contre les terroristes : Depuis la nomination du général Famouké Camara
le 25 octobre 2025 a la téte de I’Opération Spéciale Autonome « Fuga Kéné », une partie
de la région de Bougouni et de Sikasso ont connu une offensive sans précédente afin
d’affaiblir les terroristes et faciliter le passage du carburant.

5.2.2. Pour le moyen terme

Pour le moyen terme, le Mali doit élargir sa capacité de stockage du pétrole. Le pays est doté
d’un dépot de stockage, Office Malien des Produits Pétroliers (OMAP) qui ne peut pas tenir au-
dela de 15 jours. Il faut d’abord élargir ce dépot pour une capacité qui peut tenir pendant au
minimum 6 mois, ensuite, il faut avoir un dép6t dans chaque capitale régionale du pays.

5.2.3. Pour le long terme

Installer des gazoducs entre Bamako et les ports a partir desquels le pétrole transite pour le
Mali. Il faut également ajouter a cela 1’exploitation et le raffinement sur place du pétrole du
Mali afin de mettre fin ou diminuer I’importation du pétrole.

Conclusion

Nous avons travaillé sur I’influence de la rupture de carburant causée par les attaques terroristes
contre les camions-citernes sur la mobilité des Bamakois. 1l est clair que la mobilité urbaine
est un souci majeur a gérer, et le fait de se déplacer en ville est devenu un défi quotidien pour
ses usagers, surtout dans une situation de crise de carburant comme le cas du Mali aujourd’hui.

L’objectif de cette étude est de comprendre 1’influence de la pénurie de carburant causée par les
attaques terroristes contre les camions-citernes sur les déplacements quotidiens des Bamakaois.
Suite a cette recherche, nous pouvons retenir comme principaux résultats :

- La pénurie a affecté la mobilité des citoyens,

- Cette pénurie a provoqué plusieurs changements a la circulation Bamakoise tels que la
rareté des moyens de transport a la circulation, augmentation du cotit du transport (pu-
blique ou privé), le ralentissement des activités économiques...

- Cette crise de carburant a impacté des activités économiques et professionnelles telles
que le ralentissement des affaires, I’arrét des cours qui a directement impacté le revenu
des enseignant, surtout ceux du secteur privé, I’absentéisme ou le retard aux services
tant soit publics que privés,

- Les avis different quant a I’augmentation du prix des denrées. Si certains trouvent qu’il
y a eu une augmentation du prix des denrées, d’autres trouvent le contraire, sauf ceux
qui essaient de profiter de la situation pour augmenter illégalement leur prix,
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- Si certains ont pu faire recours d’autres alternatives de transport comme la marche a
pied, le vélo, le covoiturage et le transport en commun, d’autres ne 1’ont pas fait,
- Pour atténuer leur souffrance, la population a regu les aides les unes des autres.

Suite aux résultats, nous avons propos¢ des solutions. Ces solutions concernent le court terme,
le moyen terme et le long terme.
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