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1 - LA PCPULATI ON NALI ENNE

La dénographie du Mali est assez mal connue. Si |'on peut sans risque
d erreur najeure caractériser quel ques traits globaux de la répartition de
| a popul ation sur le territoire, et de son évolution, il est difficile de
garantir la véracité des anal yses et projections détaillées que |'on peut
établir sur la base des données exi stantes.

L' esqui sse dénographi que qui suit s'appuie donc sur une anal yse des ten-
dances passées et de |a situation observée en 1976 d une part, et sur les
hypot heses d' évol ution |es plus vrai senbl abl es par grandes zones dénogr a-
phi ques honobgenes aux horizons 1984 et 1994 d autre part. Les zones dénogra-
phi ques honobgenes sont des régions ayant eu des conportenents voi Sins,
pouvant s'expliquer par des causes communes dans le passé et pour |esquelles
des évol utions senbl abl es ont paru pouvoir étre envi sagees dans |'avenir.

1.1, La situation présente et |es tendances récentes.

‘1.1.1. La_situation présente.

La situation présente est appréhendée de mani ére précise
grace au recensenment de la popul ation effectué en Décenbre 1976. Deux
concepts ont été utilisés par le Bureau Central de Recensenent (BCR) pour
la diffusion des résultats des premers conptages : |a popul ation de droit
(résidents présents + résidents absents) et la population de fait (résidents
présents + visiteurs). La notion de résident absent paraissant trop anbi gué
on a preféré retenir la population de fait, qui conprend | es personnes
ef fectivenent recensées sur le territoire malien, suivant ainsi |es recom
mandat i ons du Programme Africain de Recensenent de la CEA

Les conptages diffusés par le BCR fournissent |es popul a-
tions de droit et de fait de chacun des cercles. Des estimations ont été
nécessai res pour di sposer des popul ations de fait urbaine et rurale. Le
BCR donnait la population de fait des 13 communes (les 3/4 des urbains)
nai s seul enent la population de droit des autres villes(plus de 5 000 ha-
bitants ou chefs lieux de cercles). On a calcul é la population de fait de
ces autres villes a partir de |eur population de droit en |eur appliquant
un ratio :

popul ation de fait
popul ation de droit

i dentique a celui observé sur |es commnes de |eur région d appartenance (}

(1) Saud pour | U autres villes de | a région de Mopti, cas particulier oU
['on a supposé ce ratio égal a 1, Les données de La commune de Moptd
ne paraissant pas pouvoir etre Etendues al reste de |l a aggion.




On a convenu que la population urbaine était la population
des seuls centres de plus de 5.000 habitants.

Les résultats obtenus sont

EFFECTIFS URBAINS ET RURAUX PR CERCLE EN 1976

les suivants :

L : : Densité de peuplement
Supetficie | Population totale | Popuiation opglapion | e zonerurale
{habitants/km2)
22.188 202. 480 49. 639 152. 841 6,9
P 5237
B‘;‘!“wbe 20. 006 198 %P8 98. 901 478
KAYES Badoula 35, 250 182. 630 17.175 165, 455 4,7
Wonols 22,500 196, 101 11.388 184.713 8.2
ane 5.750 73.338 - 73.338 27
S/Total 119. 813 850. 078 83.439 766. 639 6,4
Bamaka 16.300 641. 753 411309 230.424 14,1
Banamba 7.700 84. 275 11. 599 72.676 94
Diolla 13.000 166. 658 7.542 159. 116 122
BAMAKO Kangaba 4.700 43.230 - 43.230 92
Kofokani 11. 700 115. 506 8.557 106. 949 9,!
Koulikono 6. 000 99. 307 15. 777 83.530 13,9
Nara 30. 700 112.578 5.841 106.737 3,5
S/Total 90. 100 1. 263. 307 460. 645 802. 662 8,9
Sihassa 15.735 284. 107 15. 785 238.322 15,5
Baugouni 19.100 179. 921 16. 815 163. 106 8,5
Kadiolo 5.375 81. 240 - 81. 240 K1
SIKASSO Kolondilba 9. 200 92. 785 5.735 87. 050 9,5
Koutiala 13.430 275.893 32.526 243. 367 B1
Yanf{olila 8.800 87.816 - 87. 816 100
Yorossao 5.200 75. 056 - 75. 056 16,6
S/Total 76. 680 1.076. 818 100. 861 975. 957 28
SZgou 12. 750 429. 277 101. 908 327. 369 5.7
Macina 6. 563 111. 544 5.388 106. 156 162
SEGOU Néong 23.063 112,332 12. 203 100. 129 4,3
San 7.188 192. 491 22.930 169. 511 2.6
Tominian 6.563 111. 831 - 111.831 17,0
S/Total 56. 127 957. 475 142. 479 814. 996 45
Moot 9.340 205. 783 61.295 144, 488 55
Bandiag 7.250 150. 290 8.920 141. 370 195
Banhass 6.875 129. 515 - 129. 515 188
Diowme 4.563 110. 047 10.251 99. 796 219
MOPTT Douentza 23.312 141. 437 6. 746 134. 691 5,8
Kono 10. 937 180. 067 6. 550 173.517 159
Niafonke 15.375 183. 481 6.399 177. 082 i1,5
Tenenkou 11.100 88.917 16.575 72.342 65
S/Total 88. 752 1.189.537 116. 736 1.072. 801 12,1
Gao 26. 875 113. 462 30,311 83.151 3,1
Ansongo 22,813 81.238 - 81.238 3,6
Bourem 41. 063 88. 356 - 88. 356 2,1
GAD et Dire 1.750 78.271 8.825 69. 446 07
TOMBOUCTOU { Goundam 92. 688 104. 957 10. 129 94. 828 1,0
Gourma, 45.000 93.438 93. 438 21
Kidat 151. 430 23.617 - 23.617 0,2
Menaka 79.813 49. 658 - 49.558 9,6
Tombouctou 347. 488 65. 061 20. 220 44. 841 0,1
8/Total 808. 870 698. 058 69. 485 628. 573 0,8
ENSEMBLE 04 MALI 1.240. 142 6. 035. 273 973. 645 5.061.628 4,1
Sources : = Annuaire statistique 1973 (surfaces dea cercles)

= Bureau Central de Recensement (populatioms totales de fait par cercle)
~ Estimations Pl an de Tramsport Mali (répartition urbains. ruraux).
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1.1.2. Les tendances récentes.

Les informations rel atives aux tendances sont assez réduites :
enquétes dans le delta central du N ger en 1957-1958, enquétes par sondage
en 1960- 1961, perspectives dénographi ques 1963-1973, bilan cérealier de
Juin 1972, recensenents admnistratifs a Bamako.

Apres exanen ce sont |es estimations i ssues du bilan céréa-
[ier de 1972 qui ont paru les plus conpatibles avec les résultats du recen-
sement de 1976. H | es fourni ssent une base détaill ée pour |'année 1967,
pernettant de nesurer des évol utions cohérentes avec |es divers événenents
observés par ailleurs. On a donc retenu cette base.

Certes, il aurait fallu expliquer |I'évolution 1967-1976
par |la conbi nai son d un certain nonbre de nouvenents :

- O oissance naturelle

- Exode rura
M grations entre zones rural es

- Mgrations entre villes

M grations extérieures.

La connai ssance de chacun de ces flux aurait perms ulté-
rieurenent d établir des projections raisonnées infininent neilleures. Force
est de se borner avec |es données existantes a quel ques indications sur le
sens et |'anpleur de certains flux, perceptibles a travers |es sex-ratios
(la mgration de travail étant surtout masculine) ou |'écart entre la crois-
sance observée et la croi ssance naturel |l e vrai senbl abl e.

Pour Bamako, des informations plus nonbreuses et de neilleure
qualité ont perms de retracer |a chroni que des 20 derni éres années.

Evolution de |a popul ati on de Banako de 1958 a 1976

Popul ati on de Banako Taux annuel de croi ssance
1958 76. 200 -
1960 128. 400 29,8
1965 161 .000 4,6
1967 175. 000 4,3
1974 317. 000 8,9
1976 3/ 4 368. 500 7,5

Source : Service de la Statistique Générale et de |a Conptabilité
Nat i onal e.




EVOLUTION DE 1967 A 1976 DES POPULATIONS URBAINES ET RURALES PAR CERCLE

- TAUX ANNUELS MOYENS D'EVOLUTION -

Population urbaine Taux annuel Population rurale Taux annue
1967 1976 moyen 1967 j 1976 moyen
Kayes 28.000 49. 639 6.05 118. 200 152. 841 2.67
Bajoulabe - 5.237 N.S 90. 700 96. 391 0,63
v Kénigba - - - 80. 600 93. 901 1,58
KAYES Kita 9. 600 17.175 6.15 128. 000 165. 455 2.67
Niona /S 11.000 11. 388 0.36 185. 700 184.713 0.05
Yelimane - - 65. 000 73.338 ix
S/Tozal 48. 600 83. 439 5,70 668. 200 766. 639 1,4
Bamako 186. 500 411.39 8,45 177. 200 230. 424 7.73
Banamba - 11. 599 ¥.S. 71 .500 72.676 QU
Dioila - 7.542 NS 115. 300 159. 116 3.36
BAMAKO Kangaba 6. 200 - NS 35.900 43.230 1.92
Koforani 7.300 8,557 1,664 96. 200 106. 969 1,09
Koulikoro 12. 000 15. 777 2.8 63. 800 83. 530 1.48
Nara - 5-841 NS 109. 400 106. 737 025
S/Tozal 212. 000 460. 645 8.28 671. 300 802. 662 1,85
Sihasso 22.000 45,785 7,81 199.900 238.322 1,82
Bougouni 6. 500 16. 815 10 24 147. 400 163. 106 1,04
KadcoLo - - - 71.500 81. 240 13
SIKASSO { KedondiZba - 5.735 N.S. 82. 300 87.050 0,58
Koutiala 12. 500 32.526 1031 193. 000 243. 367 24
Yanfolila - - - 77. 200 87.816 13
Y010550 6. 800 - NS 52. 300 75. 056 3.77
S/Tozal 47. 800 100. 861 7.9% 823. 700 975. 957 1,75
Stgou 30. 000 101. 908 13.36 262. 400 327. 369 2.29
Macina - 5. 388 NS 99. 000 106. 156 0.72
SEGOU 5. 500 12.203 8,52 65. 700 100. 129 4,42
( Niono 15. 000 22.980 4.47 156. 600 169.51 1 0.82
Saninian - - 95. 000 111.831 1.69
S/Tozal 50. 500 142. 479 11,22 678. 700 814. 996 1,89
Mopti 36. 800 61. 295 5,37 109. 600 144, 488 2.88
Bandiagara 7.700 8. 920 1,5 115. 100 141. 370 2.13
Bankass - - NS 111. 100 129.515 1,59
MOPTT Vj enne 9.200 10. 251 1,12 82. 000 99. 796 2.03
Douentza 7.500 6. 746 1,08 112.000 136. 691 191
Koro - 6. 550 NS 120. 200 173.517 38l
Niafounhe 5. 500 6. 399 15 160. 000 177.082 1,05
Tenenkou 15. 000 16. 575 1,03 66. 900 72.342 0,81
S/Toxat 81. 700 116.736 3,73 876. 900 1.072. 801 2,09
Gao 11.500 30.31 1 10,45 78.500 83. 151 0,59
Ansongo - - - 62. 300 81.238 2,76
Bowrem - - 96. 600 88. 356 0,91
GAO Diné - 8.825 NS 63. 900 69. 466 0,86
Goundam 10. 000 10. 129 0,13 88. 300 94. 828 0,73
Gowma - - - 67. 400 93. 438 3,41
Kidat - - - 22. 550 23. 617 0,5
Menakza - - - 36. 800 49. 658 3,7
Tombouctou 9. 000 20. 220 8.56 41 .000 24,841 0,92
S/Tozal 30. 500 69. 845 8,81 555. 300 628. 573 128
ENSEMBLE pu MALI 471. 100 973. 645 7,7 4.274.100 5. 061. 628 1,75

Sources

: - Estimation du consultant (effectifs urbains et ruraux 1976)
- Bilan céréalier du Mali. I.E.R. Juin 1972 (populations 1967).




Le gonflement brutal de la popul ation entre 1958 et 1960 est
le résultat de |'éclatenent de |a Fédération du Mali. La conjoncture nédi ocre
des années 1960 s'est traduite par une croissance trks réduite (4,5 % 1'an)
de la capitale. Les afflux provoqués par |a sécheresse de 1972-1973 ex-
pliquent |'accél ération enregistrée avant 1974. Depuis cette date | a popul a-
tion de Bamako s'accroit de 7,5 % |'an, taux encore nodeste pour une capitale
de sa taille.

L' ensenbl e des résultats retenus et les évolutions qu'ils
i npl i quent sont figurés dans |le tableau page 5 et illustrés dans les cartes
pages 8 et 9.

1.1.3. Principaux faits saillants.

Certains traits de la situation démographi que présente et
de son évolution néritent d étre notés en raison de |eur inportance pour
| " établ i ssenent des proj ections.

1.1.3.1. Le peupl enent rural.

Le peupl enment rural est fortenent concentré. Une
région limtée par la vall ée du Nger a |'amont de Tonbouctou et les fron-
tieres ivoirienne et voltaique regroupe |'essentiel du peupl enent (les den-
sités dépassent 20 habitants au knR dans le Delta central). Ailleurs on
trouve quel ques zones noyennement peupl ées autour du fleuve Sénégal et vers
les frontiéres nmauritani enne et sénégal ai se a |'ouest, un peupl ement pl us
raréfié dans la vall ée du Nger a |'aval de Tonbouctou et dans les parties
Nord des 2ene et 3éme Régions, et enfin le désert au Nord de |a 6ene Region
(densités inférieures a 0,2 habitant au km2).

La concentration s'est accrue depuis 1967 a la fois
sous |'effet des opérations de devel oppenent et par suite de la grave seé-
cheresse des années 1972-1973. Un certai n nonbre de zones présentent un sol de
mgratoire positif - ce sont les régions bénéficiaires d opérations de dé-
vel oppenent régional telles que 1'0.A.C.V. pour les cercles de Kita a Ségou,
la CMDT. pour Doro, Koutiala ..., les opérations riz Ségou, riz et ml
Mopti pour le Delta central ; ce sont égal enent des régi ons ayant dd accueil -
lir des mgrants fuyant |la sécheresse, tels les cercles situés le |ong du
N ger en 6éne Région ou sur |le Sénégal a Kayes. D autres zones se sont vidées
d une partie de leur croit dénmographi que ou se sont dépeupl ées : régions
touchées par |a sécheresse au Nord de la 6ene Region et zones seches des
lére, 2éne et 5&me Régions, partie Sud de la région de S kasso dont |es ha-
bitants subissent |"attrait de la Cote d' lvoire()

(1) Iﬁﬂa'agi,t aussi, dans ce denden cas, de zones touch@es par L'onchocenr-
chose,




1132 Le peupl enent urbain.

L' urbani sati on est encore relativement faible
seulement 16 % d'urbains contre 32 % par exenple en Cote d' lvoire).
p nmp

Les villes sont concentrées le long des grands axes
i nternati onaux de conmuni cation et des fleuves.

L' évol ution depuis 1967 fait apparaitre trois caté-
gories de villes :

- Dans le triangl e Banako = Ségou - Si kasso, le
syst éme urbai n a connu une croi ssance Vi goureuse
(taux supérieurs a 7,5 % |I'an).

Ces villes sont situées au coeur des activités
économ ques du Mali et comrandent | es échanges
du pays avec la Cote d' lvoire et |a Haute-Volta.

- Un second groupe est constitué du réseau articul é
autour de Mopti et des villes de la |ére Region
Un peu a |'écart du centre actif du Mali, comman-
dant des échanges avec des régi ons peu dynam ques
ou Situées sur une voie de communication en dé-
clin(rail Sénégal - Mali) ces villes ont connu
une croi ssance assez nmedi ocre(autour de 5 %

1'a).

- Les deux villes de Tonbouctou et de Gao ont vu
| eur popul ation fortenent augmenter indépendam
ment de tout dével oppenent de leurs activités,
par suite de l'accident. climatique de 1972- 1973
qui a contraint les popul ations de |a 6éne Régi on
a se regrouper dans |es principaux centres.
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EVOLUTION DE LA POPULATION RURALE
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12 Les projections pour 1984 et 1994.

Les projections démographiques QUi suivent preanent place d abord
dans un scénari 0 "tendanciel™ qui suppose mai ntenue a |'horizon 1994 |a |o-
gi que présidant actuell ement au dével opperment du Mali. Plutdt que de la
pure prolongation des tendances, |es projections se dédui sent des grandes
orientations maliennes de dével oppenent telles qu' elles peuvent étre appré-

hendées a travers les textes(Plan 1974-1978) ou les réalisations en cours,
pr évues ou vrai senbl abl es.

On a projeté séparénent |es popul ations urbaines et rurales en
s'assurant toutefois que | a croissance globale qui en résultait était plau-
si bl e.

Une variante dite "volontariste' a été ensuite choisie, se distinguant
du scénario "tendanciel” par une évol ution plus uniforme des différentes villes.
L'inprécision statistique sur la population rurale et le faible effet prévisi-
bl e des actions volontaires sur |les paranetres démographiques a conduit a |'aban-
don d' hypot héses al ternatives sur |'évolution de cette popul ation. Les deux va-
riantes retenues ne se distinguent finalenent que par larépartitionde la
croi ssance urbai ne. Les bases de cal cul sont éclairées ci-apres.

1.2.1. Les projections de papulation urbaine(tableau ci-aprss).

La croissance de 7,7 7 |'an observée entre 1967 et 1976 est
conmme on |'a noté dans |le cas de Bamako supérieure a |la tendance actuelle car
elle incorpore | es arrivées nonbreuses en ville provoquées par la récente
sécheresse. En supposant un écart du méme ordre que pour Banako, |a tendance

se situerait a présent autour de 6,5 7% |'an.

Al"avenir on doit prévoir le maintien d une croissance ur-
bai ne rel ativement élevée :

= L'urbanisation ne fait en effet que commencer : |es urbains
représentaient 11 7 de la population en 1967 et seul ement
16 7 en 1976.

- La scolarisation encore trés faible(25 7) est appel ée a
se répandre : elle contribuera puissamment a accél érer
| exode rural

- La croi ssance économ que prévisible s'acconpagnera d' une
augnentation de la part des activités secondaires et ter-

tiaires a inplantation urbaine.

= L'angélioration des conditions sanitaires et nutritionnelles
liée al'élévation du niveau des revenus entrainera une
progression du taux de | a croissance naturelle.

- Enfin d autres périodes de sécheresse ne sont pas a excl u-
re qui ameneraient en ville de nouveaux réfugi és.
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EVOLUTION DE LA POPULATION URBAINE DU MALI

Evolution passée Scénario tendanciel | Variante volontariste
Régions Cercles
1967 1976 3/4 1984 1994 1984 1994
Kayes 28.000 49. 639 70. 700 115. 170 75.730 135. 630
Bagoulabd - 5.237 7. 460 12. 150 7.990 14. 310
KAYES Kénigba - - - - - -
Kita 9. 600 17. 175 24. 460 39. 850 26. 200 46. 930
Nioro 11.000 11. 388 11. 400 11. 400 14.610 20. 610
Y&Limand - - - - - -
TOTAL 12re REGION 48. 600 83. 439 114. 020 178. 570 124. 530 217. 480
Bamako 186. 500 411. 329 671.770 |[1.321.480 658. 240 1. 259. 000
Banamba - 11. 599 18.310 34.370 17.100 29.210
BAMAKO Diodlla - 7.542 i1.910 22.350 11.120 18. 990
Kangaba 6. 200 - - - - -
Kolokani 7.300 8. 557 9. 200 10. 160 11.370 16. 830
Koulikono 12. 000 15. 777 18.210 22.200 21.710 33.710
Nara - 5. 841 9. 220 17.310 8. 610 14.710
TOTAL Z2me REGION 212. 000 460. 645 738.620 | 1.428.870 728.150 | 1.372.450
Sihasso 22.000 45,785 66. 120 109. 770 67. 500 115. 300
Bougound 6. 500 16. 815 27.090 52. 300 24.790 42.340
Kadiolo - - - - - -
STKASSO KolondiZba - 5.735 7.620 11.280 8.450 14.440
Koutiala 12. 500 32.526 52. 400 101. 180 47. 950 81. 910
Yanjolila - - - - - -
Yonosso 6. 800 - - - -
TOTAL 32me REGION 47.800 100. 861 153. 230 274.530 148. 690 253.990
Ségou 30. 000 101. 908 166. 430 327. 400 150. 240 256. 630
Macina - 5. 388 6. 680 8.970 7.670 12.500
SEGOU Niono 5. 500 12.203 18.490 38. 680 17.990 30.730
San 15. 000 22.980 31.18D 47.500 33.880 57.870
Tominian - - - - - -
TOTAL 4 he REGION 50. 500 142. 479 222.780 422.550 209. 780 357.730
Moptl 36. 800 61. 295 87.310 142. 210 87.310 142. 210
Bandiagara 7.700 8.920 9. 800 11. 150 12. 270 . 19. 060
Bankasa - - - - - - -
MOPTT Djenné 9. 200 10.251 10. 940 11. 960 13. 620 20. 160
Douentza 7.500 6. 746 6. 750 6. 750 8. 960 13.270
Kono - 6. 550 8.400 11. 860 9.660 16. 490
NiafunkZ 5. 500 6. 399 7.080 8.130 8. 800 32.600
Tenenbou 15. 000 16. 575 17. 560 19. 020 22.030
TOTAL 52me REGION 81. 700 116. 736 147. 840 211. 080 162. 650 257.460
Gao 11. 500 30.31 1 38.630 53. 960 44. 690 76.330
Ansongo - - - - - -
Bourem - - - - - -
Diné - 8.825 11. 250 15.710 13.010 22.220
GO Goundam 10.000 10. 129 10. 130 10. 130 13. 000 18.330
Goutma - - - - - -
Kidal - - - - - -
Menaka - - - - - -
Tombeouctou 9. 000 20. 220 25.770 36. 000 29.810 50. 920
TOTAL 62me et 72me REGTONS 30. 500 09. 485 85. 780 115. 800 100. 510 167. 800
ENSEMBLE DU MALI 471.100 973.645 1.462.270 2.630.400 1 2.626.910

1.474.310 I




La croi ssance urbai ne restera probabl ement différenciée
Dans |le scénario tendanciel, nous avons extrapol é | es rythmes de croi ssance
passée de chaque ville, en modulant chacun suivant 1'évolution glcbale pra-
vue : chaque ville est supposée conserver son dynam sme propre(dans |a me-
sure ou il est fidélenent traduit par les statistiques). Dans |e schéma
vol ontariste, on a supposé que des actions économ ques régi onal es rééquili -
brai ent |e dével oppenent urbain, chaqueville se dével oppant a un rythme plus
proche de |' ensenbl e honogéne régi onal auquel elle se rattache.

Bamako, de par sa fonction de capital e admnistrative et
écononi que, connaitra la croissance la plus forte. Celle-ci devrait demeurer
proche de la tendance actuel | e, nméne nodeste au regard de celle enregistrée
dans d autres capitales :

- Scénari o tendanci el 7,0 % |'an
- Scénario volontariste 6,7 %Z 1'an

Le dével oppenent des activités agricol es et agro-industrielles
dans leur arrieéere pays et |la croi ssance des échanges qu' el | es assurent avec
|"extérieur, pernettront aux villes du triangl e Bamako - Ségou - Si kasso de
conserver une position privilégi ée. Comre dans | e passé, |eur dynam sne sera
supposé voisin de celui de la capitale, |eur popul ation augrmentant de
quelque 6,6 %7 |'an, dans le scénario tendanciel ; dans la variante vol onta-
riste, le rééquilibrage s'effectuerait au détriment relatif de ces villes
(5,4 7 |"an).

Une croi ssance plus nodeste est |a tendance pour |es réseaux
urbai ns i nnervant des régions plus périphériques ou assurant des échanges avec
des zones en noindre essor. Ainsi les villes de la région de Kayes progres-
seraient-elles de 4,5 % |'an et celles de la région de Mpti de seul ement
3,5 7%, dans le ler scénario ; dans | e 2&me scénario, ces taux seraient ré-
équilibrés a 5,7 % et 4,7 %

Enfin, |e dével oppenent passé de Gao et Tombouctou, expli -
qué par la sécheresse de 1972, ne parait pas pouvoir se poursuivre faute de
fondenment économ que. On y supposera une croi ssance de 3 % par an dans le
scénari o tendanci el . Des actions volontaristes devrai ent pouvoir porter ce
chiffre ab, 2 Z.

En résumé, il apparait que conpte tenu de |'inprécision des
données de départ. il n'y a pas de rai son maj eure de construire des scénari os

trés diff érenci és.

Les di verses hypot héeses de croi ssance sont donc |es suivantes
(voir tableau page suivante) :
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Taux Taux projetés 1976- 1994

obser vés

1967- 1976 Tendanci el Vol ontariste
BAMAKO 8,5 7,0 6,7
Villes du triangle centra
(2éme, 3éme et 4&me REgi ons) 9,1 6,6 5,4
Villes |ere Région 5,7 4,5 5,7
Villes 5éme Région 3,7 3,5 4,7
Villes 6éne et 7éne Régi ons 8,8 3,0 5,2
Ensenble villes du Mali 7,7 5,9 5,9

Le détail par cercle est donné en annexe 1.1.

1.2.2. Les _projections de population rurale.

La croissance de 1,75 7Z |"an enregistrée entre 1967 et 1976
tendra a se ralentir :

- Certes les progres réalisés dans |le domai ne de |a santé
et de la nutrition abaisseront |la nortalité et anéliore-
ront | a croissance naturelle.

- En revanche |'exode rural va s' accélérer (cf. 121 .) et le
vieillissement de |la population qui en résultera fera flé-
chir la fécondité.

Le peupl enent continuera de se concentrer du fait du dével op-
penent d' opérations agricoles privilégiant |es zones déja peupl ées, aux
neilleures potentialités soit hydro-agricoles, soit en culture seche grace a
des pl ui es plus abondantes.

Des évol utions assez contrastées sont a prévoir

- La poursuite des principal es opérations de dével oppenent
régional (QACV., CMDT., riz Ségou, riz et m| Mopti,
etc) devrait pernmettre aux zones bénéficiaires d équili-
brer leur solde mgratoire. L' augnentation de popul ation
voi sine du croit naturel, se situerait vers 1,8 7 par an.
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- Le cas de la région de S kasso est un peu particulier, sa
partie Sud subissant |'attraction accrue de la Gote d'lvoire
dont |la zone de savane, objet de nonbreux 2t importants
programes de m se en val eur, est appel ée a une croi ssance
accél érée dans | es années qui viennent. Les mgrations ex-
térieures enpécheront la popul ation rurale de la région de
progresser de plus de 1,65 % |'an.

- En zone séche ou désertique, |es opérations de dével oppe-
nment seront de trop faible anpl eur pour enrayer |a pour-
suite de |'exode. Ces régions verront |eur peupl enent
rural augnenter da peine 0,5 % par an.

Consi dérant que |a variance des taux de croi ssance enregis-
trés entre 1967 et 1976 due a |'inperfection de |'appareil statistique occul -
tait largement la différenciation réelle des différents cercles, nous avons
adopt é, pour |es deux scénarios, |es mémes perspectives non différenci ées au
sein de ces trois zones.

Les hypot héses retenues sont |es suivantes :

Taux observés Taux proj et és
1967- 1976 1976- 1994

Régi ons de Kayes (sauf N oro)

Bamako (sauf Nara)

Ségou _

Mopt i _ 1,9 1,8

Cercles de Gao

Gourma, Bourem

Ansongo, Diré
Régi on de S kasso 1,8 1,65
Cercles de Noro et Nara 0.5 0.5
Reste de | a 6ene Régi on

(voir le détail en annexe 1l

I1 en résulte pour |'enseuible de |a popul ation rurale une
croi ssance projetée de 1,65 % |'an, en | éger recul par rapport aux 1,75 %
observeés entre 1967 et 1976

Répétons ici que |"influence des projets productifs connus,
i dentifiés*déja ou seul ement envi sagés, ne peut étre que négligeabl e en ternes
de répartition de la popul ation rural e.
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Evolution de la population rurale du Mali

(effectifs en milliers)

Evol ution passée Proj ections
Reégi ons —

1967 1976 1984 1994
Kayes 668 767 854 993
Barmako 671 803 903 1.063
Si kasso 824 976 1.099 1.294
Ségou 679 815 927 1.109
Mopt i 877 1.073 1.22] 1.459
Gao - Tonbouct ou 555 628 694 798
Ensemble du Mali 4.274 5.062 5.698 6.716

Le détail par cercles est donné en annexe 1.2

1.2.3. La population—tatale.

Les hypot heses proposées d'évolution des populations rurales
et urbaines font progresser le peuplement total de 6.036.400 habitants en
1976 a 9.404.100 en 1994, a un rythme de 2,6 % 1'an.

La croi ssance globale est ainsi relevée de 0,1 point, ce qu
parait tout a fait compatible avec 1'é&volution prévisible de la croi ssance
naturelle(qui devrait s'améliorer légérement) et des migrations extérieures
(qui selon toute probabilité& se poursuivront).
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La structure de cette popul ation est fortement nodifiée :
alors que son effectif total augnente de noitié, |e nonbre des urbains est
presque triplé. Les problames d' approvisionnenent des villes (production de
surplus vivriers ou inportation, comrercialisationet transport) prennent
une autre di nmension.

13 Gonclusions sur |'anménagenent du territoire

Les hypot heses que nous avons prises supposent qu'aucun fait majeur
ne vient boul everser la répartition de la population sur le territoire :
ni nouvel | e catastrophe naturelle prol ongée, ni nodification fondarent al e
de |"exploitation des ressources naturelles du Mali, ni boul eversenent dans
les relations avec |les pays industrialisés oules pays africains voisins.

I1 senble en effet difficile de quantifier des scénarios trés dif-

férenci és introdui sant des alternatives réelles quant a |'ensenble du ré-
seau de transport.

Les autres scénari os possibl es, sinon probables, vont d ailleurs
pratiquenment tous dans |le néme sens, celui d une accél ération de la crois-
sance urbaine et/ou d un dépeupl ement plus rapi de des zones rural es.

Not amrent

- Scénario d une nouvel |l e sécheresse prol ongée : |es zones sahé-
I iennes se vident encore au profit soit des pays voisins
(Gte dlvoire surtout) soit des villes du "triangle dynam que”
Banmako = Ségou - Sikasso.

- Scénario d une intégration économ que Quest africaine : accrois-
sement des mgrations de nain d oeuvre vers |'extérieur si elle
profite aux pays voisins, ou urbanisation plus rapide si elle
aboutit a une création plus inportante d' enplois, vraisenbl abl enent
secondaires dans les villes maliennes.

- Scénario de |a découverte d une richesse niniére inportante
(pétrole, uranium : |'expérience de pays treés divers nontre que
presque toujours, la rente national e créée est redistribuée es-
sentiellement en ville et en tout premer lieu dans la capitale,
et que |'accroissenent du revenu noyen par téte s'acconpagne d une
accentuation des écarts entre ruraux et urbains et d une accél é-
ration de |'exode rural.

Dans presque tous |les cas on aboutirait
- A des probl emes d' approvi sionnenent des villes plus aigus, inpo-

sant des trafics plus éleves sur les liaisons principales surtout
voi es d' acces internationales, réseau national

- A une noi ndre demande sur |es voi es secondaires.




En résumé, nous retiendrons que |es facteurs déenographi ques ne
devraient étre discrimnants que dans |e cas de
localisés et ninfluant, en tout état de cause,
troncons réduits ou néne de routes secondaires.
contraire, que des investissenents de transport
nments efficaces d' équilibrage dénographi que, et
genent du territoire

programmes économ ques tres
que sur la rentabilité de
Ceci n'exclut pas bien au
pui ssent étre des instru-
pl us général emrent, d'anména-
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2. LA PRODUCTION ET LES EQUILIBRESMACRO-ECONOMIQUES

2.1 - La production

Atteignant 250 milliards de FM. en 1976, |e niveau de
I a Production Intérieure Brute est encore tres bas.
Rapporté au nombre d'habitants, il est de quelque
42.000 F par téte, moins de 100 U.S. $ soit parmi les
plus faibles du monde.

.La structure de cette P.I.B. témoigne d'une économie
insuffisamment développée ou | e poids du secteur primaire
est considérable et /ot le rbéle du secteur traditionnel

demeure important.

Structure de la P.I.B. en 1976

(Source : estimation Banque Mondiale)

i Z de la V.A.de la
Valeur en branche réalisée
milliards de F.M. yA par | e secteur
de 1976 traditionnel
I. Secteur primaire 110, 3 44,2 8L %
dont : Agriculture 53,9
Elevage 43,8
Péche 7,1
Forét 5,5
II.Secteur secondaire 47,7 19,1
dont : Energie 3,4
Textiles 16,0 44 %(en 1973)
Ind.alimentaires 9,8
Autres industries 5,7
B.T.P. 12,8
IIL Secteur tertiaire : 91,9 36,7
dont : Transports 11,8
Commerce 70,7 31 %
Services 9,4

Total Production
Intérieure Brute 249,9
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Le secteur primaire contribue encore pour 44 7 a la PIB. Il se partage
pour moitié entre une agriculture restée trés traditionnelle (les 4/5&me de
sa production étant destings au vivrier) et un élevage aussi peu moderne. S'y
ajoutent l'activité des pécheurs du Niger (6 7 de la V.A. du primaire), |'ex-
ploitation des foréts (cf. rapports 3 et 4).

Le secteur secondaire représente a peine le 1/5&me de | a PIB. L'industrie
peu diversifiée et encore inarticulée se borne a | a fourniture d'énergie, a la
substitution aux importations principalement alimentaires et a la valorisation
de quelques produits agricoles locaux (textile basé sur |e coton, trituration
de graines de coton et d'arachide). L'artisanat traditionnel continue de jouer
un réle essentiel : en 1973 encore, il était a |'origine de 44 % de | a pro-
duction de | a branche textile. Le BTP participe pour 1/4 a la valeur ajoutée
secondaire (cf. rapport 5).

Le secteur tertiaire pése d'un poids trés lourd, tout particuliérement
| e conmerce qui s'attribue plus de 1/4 de la PIB du Mali.

La derniere composante du Produit Intérieur Brut est constituée par
36 Milliards de FM. représentant | a valeur ajoutée des Administrations. Ce
dernier montant parait également trés important au regard de | a Production
Intérieure dont il égale le 1/7&me.

A titre de comparaison, nous avons fait figurer dans |l es deux tableaux
ci—-apres :

= La structure du PIB pour quelques pays voisins du Mali ou industria-
lisés.

- Le PIB par téte des mémes pays, ainsi que des pays réputés les plus
pauvres et les plus riches.

I1 apparait

- gue |l e Mali est incontestablement parmi les pays les plus pauvres du
Monde,

- que |l a structure de son activité est notoirement rurale, peu indus-
trialisée et que | e poids du commerce est énorme.




STRUCTURE DU PRODUI T | NTERI EUR BRUT POUR QUELQUES PAYS

Agélgﬂggire M nes Industrie Bati ment s e

For 6t Energie manuf act uri ére travaux Commer ce Transport .fynances

Pache Eau publics Adm ni stration
Mal i 1976 39 1 11 4 25 4 16
Coéte d'lvoire 1975 29 2 13 7 18 9 20
Mauritanie 1973 23 33 5 5 8 6 15
Haut e- Vol ta 1974 42 2 10 5 15 8 12
Tchad 1970 50 ] 7 ] 16 4 13 [
Egypte 1975 30 5 17 4 14 5 23 =
France 1976 5 3 27 8 12 5 31
Al | emagne 1976 3 4 37 7 10 6 31
Japon 1974 5 2 35 7 18 7 31
URSS 1976 15 47 10 12 5 12

Source : O,N.U,
Unité : Z
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COVPARAI SON DE QUELQUES PIB/TETE

Taux de croi ssance (%)
PIB 1976 PI B 1977

1960- 76 1970- 76
Mal i 100 110 0,9 0,5
Sénégal 410 420 - 0,4 0,5
Cote d Ivoire 650 710 3,3 3,9
Mauritanie 250 270 3,7 2,9
Haut e- Vol ta 100 110 0,6 0,4
N ger 150 160 - 1,6 - 2,4
Tchad 120 130 = 1,1 - 1,4
Egypte 280 310 1,9 3,1
France 6. 730 7.290 4,3 3,3
Al lemagne 7.510 8. 160 3,3 2,0
Japon 5.090 5..600 8,0 3,9
URSS 2, 800 3.010 3,8 3,1

Source : QNU
Uhité : g US par habitant et par an.

Les pays les plus riches en 1977 (PIB/téte en $ US par hab.)

Emrats Arabes Unis 14.420
Koweit 12.700
Qat ar 11.670
USA 8.640

Les pays |es plus pauvres en 1977 (PIB/t@te en % US par hab.)

Boutan 80
Bangl adesh 90

Haute- Vol ta, Mali, Sonali e,
Nepal 110
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2.12 - Liévolution-récente

a) L'observation du ?.I1.B. a prix courants ne doit pas
faire illusion - |'appréciable croissance apparente est |a résultante d'une
augmentation en volume dont on verra que | e rythme a subi de sensibles fluc-
tuations d'une part, de considérables mouvements de prix, d'autre part.

. En volume, la croissance du P.I.B. a été trés variable selon les époques :

- les années précedant 1969 se sont caractérisées par une quasi-stagnation
du niveau de |'activité,

- de 1969 a 1972 on a enregistré une nette reprise, |la croissance moyenne
étant de |I'ordre de 5,2 % |'an,

- la terrible sécheresse qui s'est abattue sur | e Sahel s'est traduite
par une régression de |'activité entre 1972 et 1974 (baisse de 1,2 %
1'an en moyenne) ,

- un rattrapage s'est opéré depuis, le P.I.B. s'élevant de 8,7 % par an
entre 1974 et 1976. En 1978 toutefois si I'on en croit les indications
de la conjoncture (1), une sensible récession serait apparue.

. En valeur, l'augmentation plus rapide du P.I.B. s'explique par une inflation
permanente dont | e taux a été en moyenne de 6,8 7 |'an entre 1969 et 1976
avec une pointe de 17,6 % entre 1974 et 1975.

Les deux tableaux qui suivent permettent de situer avec davantage
de précision ces &volutions ; |e tableau relatant 1'évolution détaillée depuis
1969 des différents secteurs et sous-secteurs a été reporté en annexe 2.1.

Evolution du P.I.B. aux prix courants de 1969 a 1976

Source : Direction Nationale de |la Statistique, Estimations BIRD 1974
Unité :milliard de .M de 1969
Taux ammuel
1969 1970 | 1971 | 1972 | 1973 | 1974 | 1975 | 1976 moyen
1969/1976
Secteur primaire | 58,7 63,3 64,7 65,7 | 54,0 | 50,3 61,7 66,4 1,8
Secteur secon-
daire 18,9 20,9 | 21,4 | 24,3 | 27,9 | 29,2 | 32,1 33,2 8,4
Secteur tertiaire| 57,9 59,9 63,8 67,8 71,1 74,6 79,9 82,5 5,2
(y.c.administra-
tions et salaires
domestiques)
P.I.B. 135,5 | 144,1 [149,9 |157,8 |153,0 [ 154,1 | 173,7 | 182,! 4,3

(1) cf. Eléments de conjoncture, 4éme trimestre 1978, Direction Nationale
de | a Statistique et de I'Informatique 9.2.1979.
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Evolution des indices de volume, de prix et de valeur du P1.B
de 1969 3 1976 v

Source ! Direction Nationale de | aStatistique, Escimations BIRD 1974
Indice base 100 en 1969

I'auXannuel

1969 1970 | 1971 1972 1973 | 1974 | 1975 | 1976 moyen
196911976

Indice de volume | 100 | 106,3 }{110,6 [116,5 {112,9 {113,7 |128,2 |134,4 4,3
Indice de prix 100 105,9 (111,4 {119,1 |126,0 |126,8 |149,1 1158,1 6,8

Indicedevaleur 100 112,6 |123,2 [138,8 [142,2 | 144,2 [191,1 {212,5 11,4
1

au profit des secteurs secondaire et tertiaire :

Structure du P.I.B. en 196911972 et 1976

1969 1972 1976

Secteur primaire 43,3 42,6

Secteur secondaire 14,0 15
dont : Industrie (

B.T.P. (
Secteur tertiaire 42,7 4
dont : Administr.et domest. (12,3)
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b) L'augmentation du P.I.B. s'est accompagnée d'une modifica-
tion de sa structure. Le secteur primaire a vu sa part se réduire peu a peu, -
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. La chute relative des secteurs primaires est une conséquence de la séche-
resse. Jusqu'en 1972 on notait une croissance en volume satisfaisante
(+ 3,8% 1'an), mais sur deux ans la valeur ajoutée baissait de 23 %
(1'élevage était le plus touché). Malgré un vigoureux rattrapage le niveau
de 1976 est (a prix constants) a peine supérieur a celui de 1972. L'aug-
mentation moyenne sur les 7 années (1,8 7 1'an) étant inférieure aucrofit
démographique (2,7 % 1'an), cela signifie que 1'équilibre alimentaire
s'est vraisemblablement dégradé. En revanche, la valorisation de la
production primaire s'est l&gérement améliorée, 1'indice du prix de la
V.A. des revenus étant un peu plus élevé en 1976 que celui du prix de la
P.I.B. (166,! contre 158,1).
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La progression du secteur secondaire est le fait de I'industrie qui s'est
renforcée en direction notamment des productions alimentaires. La part de
| a construction et des travaux publics est restée pratiquement inchangée.
A noter que | a hausse desprix de la V.A. du secteur est notablement infé-
rieur a la moyenne (143,7 contre 158,1),

. Le tertiaire déja pesant a encore accru son poids, Ceci est le fait des
Administrations, du secteur commercial moderne et des services.
La hausse des prix dans | e secteur a été identique a | a moyenne.

La place des transports dans |a PIB n'a pas sensiblement varié (de 4,5 7 a
4,7 Z) selon les comntes nationaux. Elle est donc restée trés modeste surtout

compte tenu de |a superficie et de la situation enclavée du Mali. On verra
par contre que les transports effectués pour |Ie compte du Mali par des non
nationaux représentent une part importante du déficit de |a balance des
paiements.

2.2 - Les équilibres macro-économiques

L'équilibre macro-économique Malien est caractérisé par le fait
aue | a Dépense |ntérieure (somme de | a consommation et de |'investissement
des agents intérieurs) est toujours supérieure au Produit Intérieur. Il en
résulte une balance des biens et services contindement déficitaire, le
déficit pouvant atteindre 32 Z du P.I.B. (année de grande sécheresse). Il
se situait en 1976 aux environs de 10 Z du P.1.B.

C'est donc le crédit extérieur qui, de maniére permanente, permet aux
équilibres économiques de se réaliser.

Pour autant cette dépendance envers |'extérieur n'‘empéche pas l'inves-
tissement de représenter une part importante du Produit Intérieur Brut
puisqu'il s'éléve a une proportion variant entre 14 et’18 7 de celui-ci.

De méme, |les exportations fluctuent aux environs de 18 7 du P.I.B.
de maniére assez réguliére, les modifications, parfois substantielles,
des prix internationaux des produits exportés (essentiellement | e coton),
n'étant pas suffisantes pour compenser les variations de | a production.

Les importations, quant a elles, sont susceptibles de varier dans des
proportions beaucoup plus considérables suivant |'importance des besoins

a

céréaliers nécessaires a l'alimentation intérieure ; supérieuresa 22 7 du
P.I.B. de 69 a 72, les importations ont atteint 52,7 Z du P.I.B. en 1974

a

pour redescendre a 31 7Z en 1976.
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Le tabl eau suivant présente |les évol utions de ces divers agrégats
en % du P.1.B

Ressources et Enplois en % du P.1.B

T
1969 1970 971 1972 1973 1974 1975 1976
1 Produit Intérieur Brut 100 100 | 100 100 100 100 100 100
2 Deépense Intérieure 106,2 103 102,3 | 108 117,2 | 131,9] 119,6 | 110,8
dont '
. Consonmat i on ménages (71,9 72,5 71,2 | 77,5| 86,0 | 102,6| 88,4 74,5
. Consommat i on Admi ni s-
tration (16,5) 15,6] 15,9 14,8 15,2 15,6 14,9 17,8
. I nvesti ssement (17,8) 14,9] 15,2 15,7 16,0 13,7 16,3 18,5
3 Exportation 16,2 18,1 19,3 17,9 17,2 20,8 16,6 20,2
4 Inportation 22,4 21,1 21,6 25,9 | 34,4 52,71 36,2 31,0
5 Deéficit Extérieur 6,2 3,0 2,3 8,0 17,2 31,9 19,6 10,8
Total Enploi = Ressources
1 +4=2+3 122,4 121,1| 121,6/125,9 | 134,4 | 152,7| 136,2 | 131,0

Source : Direction Nationale du Plan et de la Statistique.
Prévi sion de la Bangue Mondi al e pour 1973 et |es années suivantes.
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Ressources et Enplois(en mlliards de FM courants)

1969 1970 1971 1 1973 1974 1975 1976
Produit Intérieur Brut 135,5| 152,61 166,9| 176,8 | 182,7| 195,4| 259,0 | 288,0
[ mportations (1) 30,4 32,2 36,0| 45,9| 62,8( 103,1 93,9 89,3
TOTAL Ressources 165,9 | 184,8 | 202,9| 222,7  245,5] 298,5| 352,9 377,3
Consonmmat i on 119,8 | 134,4| 145,31 163,21} 184,8| 231,01 267,8 265,8
. des n€nages ( 97,5)(110,6)(118,8)(137,0) (157,1)(200,5)[(229,1) |(214,4)
. des Admnistrations ( 22,3)|( 23,8)( 26,5)[( 26,2)( 27,7)}( 30,5)|( 38,7) [( 51,4)
| nvesti ssenent s 24,1 22,8 25,4 27,8 29,2 26,8 42,2 53,4
. FBCF (18,100 19,0)C 22,3)|C 24,3)( 27,4)( 23,0)|( )
. Variations de stocks ( 6,0C 3,8)IC 3,1 (C 3,5)(C 1,8) |( 3,8) )
Exportations(l) (2) 22,0 | 27,7 | 32,2 31,7| 31,5| 40,7 | 42,9 58,1
TOTAL Enpl oi s 165,9 | 184,8 | 202,9 | 222,7 | 245,5| 298,5 | 352,9 377,3

Source : Direction du Plan et de la Statistique et estimations de la B.M.
a partir de 1973

(1 Y conpris | e commerce extérieur non control é(estinations)

(2) Exportation de marchandi ses seul enent, | e nontant des services
net est inclus dans les inportations.
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2.22 - les_Loportations

Le tableau suivant présente la structure en val eur des
importations pour |es années 1971, 1974 et 1977.

| nportations de Biens(CAF en milliards de FV

1972 A 1974 z 1977 %

Produits alinentaires 14,3 36 48,9 56,8 10,3 13,2

Sucre 4,9 P3,9 1,1

ol a 1,4 10,9 1

Cér éal es, 3,8 (9,6) | 35,0 (40,6) - (O,Q)

Boi ssons 4 b 5

Fari ne 7 % 3,7 2,4

Lait 5 | 2,7 1,1

Thé- Caf é 1,0 .7 1,6

Autres 1,6 1,6 2,6
Textiles, cuirs et
peaux 2,2 5,5 2,0 _ 2,3 3,6 4,6
Machi nes, matériel de
t ransport 10,1 25,4 13,8 16,0 23,4 30,4
Mat éri aux de cons-
truction 2,1 5,3 3,4 3,9 8,4 10,8
Produi ts chi m ques, |
phar maceut i ques 3,5 8,8 4,8 5,6 10,8 13,8
Produits pétroliers 4yl 10,3 7,6 8,8 14,0 17,9
D vers 3,4 8,6 | 5,6 6,5 7,5 9,6

TOTAL 39,7 J100 86,1 100 78,0 100

Source : Bulletin Trinestriel de la BCM

Les années 1972 et 1977 sont des années "normal es", |'année 1974 est
une année de grande sécheresse. On constate :

- que les produits industriels constituent une part réguliérement crois-
sante, alors que les inportations alimentaires sont irrégulieéres,
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- que les produits alimentaires, qui représentaient 36 7 des impor-
tations en valeur en 1972 ne représentent plus que 13,2 7 du total en
1977, et ce, non du fait d'une baisse sensitle de |l a valeur des importa-
tions (sauf pour |e sucre, qui, en 1972, dépassait les céréales), mais du
fait de la croissance des autres postes, en particulier les matériaux de
construction, les produits pétroliers, les produits chimiques et les
machines et matériel de transport.

= que la structure particuliere de I'année 1974 est exclusivement

due aux importations massives de céréales nécessaires a cette époque pour
couvrir les besoins alimentaires du pays.

2.23 - Les exportationg

Le tableau suivant présente pour |es mémes années que |les
importations, 1'évolution des exportations contr6lées,

Exportations de biens (FOB en milliards de FM courants)

1972 2 1974 2 1977 YA
Secteur Moderne 12,5 55,1 15,9 51,6 48,8 79,7
Coton 8,3 36,6 11,6 37,7 36,9 60,3
Arachides 4,0 17,6 3,9 12,7 8,7 14,2
dt Huile 0,7) 3,1 (0,6) 1,9 (3,2) 5,2
Peaux et cuirs 0,2 - 0,4 1,3 0,4 0,7
Céreéales - - 2,8 4,6
Secteur traditionnel 6,8 30,0 11,7 38,0 11,0 18,0
Animaux vivants 4,7 20,7 5,6 18,2 7,5 12,3
Poissons 0,9 4,0 0,4 1,3 0,9 1,5
Gome 0,6 2,6 4.6 14,9 0,3 -
Vannerie 0,6 2,6 1,0 3,2 0,1 -
Graines de karité - - 0,1 - 2,2 3,6
Divers 3,4 1,5 3,2 10,4 1,4 2,3
TOTAL 22,7 100 30,8 100 61,2 100

Source : BCM

On constate qu'en ce qui concerne | e secteur moderne, ses exporta-
tions sont pour l'essentiel des produits bruts, |'huile d'arachide, en
progression, ne représentant que 5,2 7 des exportations en 1977.
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Le fort accroi ssenent de la part du secteur noderne en 1977 est lié
d une part a la baisse relative des exportations du secteur traditionnel
bai sse due essentiellenent a |a sécheresse de 1974 qui a entrainé la
destruction d une partie du cheptel, et, d autre part, al'inportance de
la production de coton de la canpagne 1976/1977 associ ée a la fernmeté de
son cours sur |le marché nondial. Le coton renforce ainsi |la prem ére place
dans les ventes officielles du Mali et représente en 1977 60,3 7 de |'ensem
bl e des exportations, ce qui peut expliquer les tarifs particuliers de son transport.

Quant a |"arachide, |e doubl ement en val eur des exportations de ce
produit depuis 1972 n'a pas enpéché une baisse relative de | eur part dans
| " ensenbl e des exportations.

2.24 - La Bal ance des Pai enents-

L' anal yse de |a bal ance des pai enents est un él énent

fondamental a la conpréhension d une économe au déficit extérieur chronique.

Le tabl eau suivant présente |'évolution de ses différents sol des de
1974 a 1977.

Bal ance des paienents du Mali (en nmilliards de FV

1974 1975 1976 1977
Bi ens et Services - 73,4 - 68,4 - 46,1 - 42,6
Bal ance commer ci al e (F(B- FCB) (- 31,3) |(- 23,7) |(~ 8,1) | (+ 1,3)
Bal ance des Services (- 42,1) |(- 44,7) |(- 38,0) | (- 43,9)
Transferts unil at éraux + 52,9 + 43,2 + 24,6 + 44,4
Qpérations en capital + 5,7 + 3,0 + 5,6 + 8,3
DTS - - - -
Erreurs ou om ssions + 0,1 - 2,8 - ~
Bal ance général e - 14,9 - 25,0 - 15,9 + 10,1

On renmarquera | e sol de constamment et fortement négatif de |la bal ance
des services (essentiellenment assurances et frét sur inportations) ; |'année
1977 est la prem ére depuis 1970 ou |e solde était encore négatif, nais
faiblement, = 0,3 mlliards de FM - a présenter un solde positif. G résultat
encour ageant provient bien sdr du solde positif de la bal ance cormerci al e,
gu' un effort continu a perms de redresser, mais aussi de l'importance des transferts.

Detaillons les différents postes de cette bal ance et |eur évol ution
1970/1976/1977.
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2.241 - BiLens-et--services

En 1970 et 197611977 ia bal ance des Biens e services
est la suivante :

1970 1976 1977
Exportati ons FCB + 18,2 45,1 59,0
I mportations FCB - 20,8 - 53,2 - 57,7
Bal ance Conmerci al e - 2,6 - 8,1 + 1,3
Fret et Assurance - 5,0 - 19,2 - 20,5
Autres transports - 0,6 - 2,2 - 2,4
\Voyages - 2,4 - 7,9 - 9,3
Revenus du capital - 2,9 - 7,9 - 9,8
Transact i on Gouver nenent al e - 0,7 + 1,0 + 1,4
Autres services + 2,2 + 1,8 - 3,3 i
| ance des vi ces - 9,4 - 38,0 - 43,9 |
Bal ance des Biens et Services - 12 - 46,1 - 42,6

Les inportations FOB ont peu bougé de 1976 a 1977, par contre |les
exportations ont fortement augmenté: il en résulte gqu' en 1977 | e sol de
de la bal ance commerciale est positif ce qui est tout a fait conjoncturel
et nNavait janais eu lieu sur la période 1970-1976.

Mai s un sol de positif de |a bal ance commerci al e est de peu de poids
sur |'ensenble de |a bal ance des biens et services maliens : le déficit sur
| es services reste en effet beaucoup plus inportant. On remarquera 1'impor-
tance du poste Fret et Assurance représentant prés de 36 % des importations
FOB en 1977. Cest 1la le prix de |'enclaverent, et le fait d une évol ution
néf ast e depui s 1970, puisque |a val eur des inportations FOB ayant presque
triplé de 1970 a 1977, la val eur des assurances et du fret a été miltipliée
par quatre. Un control e national sur ce secteur devient prinordial.

On remar quera égal enent | e poi ds des dépenses de voyageg dépenses
de représentation a |'extérieur) qui ont presque quadruplé sur |a période,
ainsi que les revenus du capital (bénéfices rapatriés, intéréts et dividendes
versés a | 'extérieur, dont charges d'intéréts sur le conpte d opération du
Trésor Francais) qui ont plus que triplé. La somme revenus du capital et
voyages n'est pas loin d égaler le total des dépenses de frét et assurance.
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2.242 - Transferts unilatéraux

Les transferts unilatéraux sont constitués des trans-
ferts privés sans contrepartie et des transferts du Gouver nenent.

1977

Recettes Dépenses Sol de
Transferts privés 13,0 3,0 10
Transferts du Gouver nenent 35,4 1,0 34,4
TOTAL 48,4 4,0 bbb

En ce qui concerne les transferts privés |'essentiel des recettes
est constitué par les revenus des travailleurs maliens a |'étranger
(8,9 mlliards de FM et par |es pensions versées par |a France (2,9 m| -
liards). Les dépenses correspondent au rapatrienent des économes sur
sal aires des assistants techni ques.

Les transferts du Gouvernement sont constitués par

- |"aide financiérerecue, soit 14,8 mlliards, provenant de | a
France (5,3 mlliards), de 1'Arabie Saoudite (3,8 mlliards) et du FED
(2,9 mlliards),

= |"aide en nature, soit 12,4 mlliards, constituée d' équi penents
(PNUD 7,5 milliards, Sélingué 3,5 nilliards),

= |"assistance technique, soit 8,3 nilliards, fournie par la France
(4,9 mlliards), le pNUD (1,9 mlliards), |e Canada (0,9 mlliard).

2.243 - Opérations en capital

Ces opérations dégagent un excédent de 8,3 mlliards
pour |'année 1977 résultant de nouverents inportants en débit et en crédit.

1977
Oédit Débit
| nvesti ssenents directs 1,5 3,9
Enprunts privés a |'extérieur (L.T.) 3,5 6,5
O édits commerciaux (C.T.) 8,1 12,5
Avances de 1'Etat aux entreprises 1,5 5,0
Enprunts de 1'Etat 22,6 1,0

TOTAL 37,2 28,9
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On notera |'inportance des crédits commerciaux. En recettes ils
représentent des crédits consentis au Mali et viennent donc en di mnution
des importations ; symdtriquement en débit on porte | es crédits comsentis
par le Mali a |'extérieur (représentant la part non encore payée des ex-
portations) .

Enfin c' est dans les opérations en capital qu' apparaissent |les em
prunts (et |es renboursenents) de 1'Etat. |ls s'élévent en 1977 a 22,6
mlliards. Les principaux créanciers sont cette année : la BIRD (4,4 ml -
liards), 1'Union Soviétique (3,9 mlliards), la RFA (2,5 mlliards) et
di vers pays arabes.

En natiere d enprunts de 1'Etat | eur croissance sur la période est
i npressi onnante :

Enmprunts et Renboursenents de 1'Etat a |' Extérieur

Enprunt s Renbour senent s
1970 1,6 0,8
1971 3,4 0,6
1972 3,0 0,6
1973 5,6 0,7
1974 8,1 0,2
1975 10,0 0,4
1976 18,2 0,8
1977 22,6 1,0

Il est clair qu une série croissante d enprunts de cette sorte
ne sera pas a terne sans effets sur le service de la dette, et sur la capacité

d enprunt.
2.244 - Concl usions sur |a Bal ance des Pai enents

En conclusion il apparait que la bal ance des pai ements du
Mal i est caractérisée par une bal ance des biens et services structurel | enent
déficitaire du fait d une bal ance des services fortenent négative et d une
bal ance commerciale général ement déficitaire, et exceptionnellenent équili-

brée I es années ou les termes de |' échange sont particuliérenent favorables.

Cette bal ance des biens et services déficitaires n' est pas en généra
équilibrée par les transferts unilatéraux et |es opérations en capital.

A terne, seule la poursuite d une aide international e inportante,

ainsi que des enprunts a l'extérieur pernettront de l[inmter 1'importance

du déficit extérieur, et ce, au prix d un accroissenent de la dette et de
son service. Des prévisions de | a Banque Mondial e chiffrent pour 1985 | e

déficit de la bal ance des paienents a 110 mlliards de Francs Ml i ens,
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et les intéréts payables sur |le solde des engagenents exteérieurs a

51 MIliards soit pres de la nmoitié du déficit : cette augmentation progres-
sive du montant des intéréts a verser au titre de réserves négatives fait
ressortir la nécessité d une action économ que préventi ve.

Ces prévisions pessimstes ne pourraient étre fondanental ement ren ses
en cause que par la découverte de ressources naturelles nouvel les tres rému-
nératrices, découverte total ement hypothétique aujourd hui, ou par une modi -
fication fondanental e de |'attitude des pays dével oppés.

Il n'entre bien évidemment pas dans |e nandat du consul tant d' anal yser
en détail ce problene et d établir par exenpl e des hypot héses quant aux
chances du Mali d obtenir un noratoire pour telle ou telle partie de sa dette ;
mais il n'en reste pas noins que les objectifs dinvestissenents publics en
mati ere de transport devront rai sonnabl enent tenir conpte d une situation
financiére difficile.

2.25 - Llemploi
Le déséquilibre global du marché du travail est inportant.
Sur 6 mllions d habitants, 2 mllions au noi ns peuvent étre consi dérés come
actifs, alors que le nonbre d enplois salariés ne dépassait pas 113.900 en 1977,
soit 5,7 % de la popul ation active. Bien qu' une large redistribution s' opére
par le truchement de la solidarité famliale ou éthnique, ces chiffres donnent
une idée de |'étroitesse du marché nalien.

La plupart des actifs non salariés, dansl'agriculture, |'élevage, le
commerce traditionnel, ne disposent pas de revenus réguliers.

Les salariés ressortent pour 45 % de |'admnistration publique et
pour 41 % des entreprises d état et des quel ques entreprises privées exis-
tant es.

La conparai son avec la Cote d'lIvoire est assez significative ; alors

que | e nonbre de fonctionnaires est voisin dans |es deux pays, il repré-
sente prés dun enploi salarié sur deux au Mali, contre 1 pour 5 en
Cote d Ivoire

Enpl oi s salariés au Mali et en Cote d'lvoire

VAL QOTE D'l VA RE
1976 1977 Z 1975 Z
Adm ni stration 49, 300 51. 400 45,1 69. 000 18,4
Entrepri ses privées.
et publiques 44. 700 46. 700 41,0 240. 000 64,0
Autres (y.c. dones-
ti ques) 15. 100 15. 800 13,9 66. 000 17,6
TOTAL 109. 100 113. 900 100 375. 000 100

Source : Mali BQM




- 35 -

L'inportance de cette fonctionnarisation a pour conséquence immédiate,
dans le secteur des transports, que la part des transports admnistratifs,
effectuée Cans des véhicules appartenant a 1'Etat, est impcrtante. Ces trois
derni éres années, entre un quart et un tiers des immatricul ations ont été
le fait de |"Adnministration proprenent dite, et des opérations de dével op-
perment. Comre traditionnellement, a partir d un certain niveau hi érarchi que,
| " usage des véhicules admnistratifs est assimlable de fait a un accessoire
du salaire, il s'ensuit qu une bonne partie de |la denmande de transport,
not amment de voyageurs, est satisfaite dans des conditions nonétaires qui ne
répondent en rien aux critéres de la théorie économ que cl assi que.

L'enploi salarié est en grande najorité urbain ; ce qui inplique |'im
portance du transport urbain par rapport aux transportsinterurbains et
internationaux(voir § 3.

2.26 - La_rénunération des producteurs primaizes

Depui s la dévaluation du franc malien les prix intérieurs
n'ont pas gl obal enent rattrapé |e niveau noyen des prix dans |es pays avoi -
sinants de la zone franc.

S certains services et la najorité des produits inportés sont au néme
niveau qu' en Cbte d'lvoire ou au Sénégal, conpte tenu de la parité FM/FCFA,
la plupart des produits prinaires restent a un niveau tres inférieur

2.261 - Produits d' exportation

*@n a rapproché les prix au producteur pour |es
deux grands produits d' exportation, |"arachide et le coton.
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Prix au Producteur
73/74 74/75 75176 76177 77/78

Arachide en cogue
Sénégal 51 83 83 83 83
Mali 30 40 40 45 50
en F M par kg

Prix Officiel d'achat au Producteur

73/74 74/75 75/76 76/77 77/78

Coton graine

Coéte d'lvoire 90 140 140 160 160
Bénin 72,3 80 90 100 100
Haute-Volta 70 80 80 80 110
Niger 74 94 94 94 110
Sénégal 60 94 94 98 98
Togo 74 92 96 100 120
Mali 48,7 73,7 74 74 86

en FM/kg Source BEAOBOM

Ces tableaux mettent en lumiére | e fait qu'en 1977-1978 |'arachide
€tait achetée au producteur Sénégalais 66 Z plus cher qu'a son homologue
Malien et que cette situation durait depuis 1973.

Pour ce qui est du coton |'écart est grand entre | e producteur
Ivoirien et | e producteur Malien (86 % en faveur du premier), plus limité
avec | e Voltaique (+ 28 Z) ou |le Sénégalais (+ 14 %).Mais surtout cette
situation d'infériorité relative du producteur Malien dure depuis de longues

années.

De tels écarts sur les prix sont susceptibles d'entrainer

= d'une part une fuite non contrblée de production sur les pays
limitrophes plus rémunérateurs, etdes fluxde transportcl andestinsinportants,

- d'autre part |'existence de marchés paralléles de commercialisation
de ces produits. L'écart entre les prix pouvant varier considérablement
d'un marché a |I'autre (200 %) ocomme | e montre | e tableau suivant
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Prix marchés parall él es

Prix Cficiel Village Banako
Ar achi de coque 50 83 140
G ai ne d arachi de 80 151,5 250

Source : Bulletin n® 1 de la BOM
2.262 - BProduits-uvinveiers

La situation est encore plus aigiue en ce qu
concerne | es céréales et il est bien connu que | es années de bonne récolte
(c'est-a-dire celles ou un surplus peut étre dégagé de |'auto consomati on)
de grandes quantités de grai nes sont détournées du marché intérieur et
export ées cl andesti nement pour bénéficier de prix plus rénmunérateurs.

L' écart est en effet inportant entre le prix au producteur et celu

que | 'on peut trouver sur |les nmarchés du nord de la Cbte d' Ivoire par
exenpl e :

M| = Mais = Sorgho

Prix au producteur F/kg en 1977/78 36 F M/kg
Prix au producteur en Gote d' lvoire 1977 : 50 a 70 F M/kg
Prix consommat eur a Korhogo en 1977 174 F M/kg

Ces distorsions contribuent |argement a |'incohérence apparente des
flux de céréales, et a la trés mauvai se qualité des statistiques |es concer-
nant. Il existe en effet un grand écart entre les flux théoriques que |'on
peut reconstituer a partir de |'analyse de la production(cf. rapport 3) et
d une approche nornative de | a consommation(cf. rapport 6), d une part, et
les flux contr6l és d autre part.

Cette politique de bas prix au producteur, justifiée par |'objectif du
nmai ntien du niveau de vie réel des urbains, est constante depuis de nonbreuses
années. I1 faut cependant signal er que sa nodification supposerait

= vrai senbl abl ement une augnent ati on du vol une et sdrement une nodifi cat
de structures de | a production,
- un accroi sserment des taux de commerci alisati on,

= une nodificationde |a destinationdes flux(nmoins d exportations, plu
de flux intérieurs),

= un neilleur contrdl e des échanges.

Cette conposante de |a denande de transport est trés sensible .
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2.3 - Projection du PIB et du revenu par téte en 1984 et 1994

I1 = été procédé z 1'ztablissement de projections globales du PIB
et du revenu par téte a partir des hypothéses retenues dans |es études sec-
torielles(rapports 3 a 5. GCes projections étaient indi spensabl es pour abou-
tir a une inage cohérente de la denande transport aux horizons 1984 et 1994.
Ell es ne se substituent pas a une esqui sse de |'économ e nalienne, dont
|" élaboration rel éverait des attributions du Plan, mais sont un intermédiaire

nécessai re dans la conception du Pl an de Transport.

I1 n'a pas été fait d' hypothese concernant |e niveau absolu ou relatif
des prix : les projections sont a francs constants.

Le caractére volontariste des projections sectorielles a conduit a des
chiffres rel ativement él evés de croi ssance gl obal e ; cependant |'exode rural
s'il pernet une hausse des revenus ruraux (en supposant un naintien des prix
relatifs des produits prinaires) aboutit a une | égere bai sse des revenus

noyens ur bai ns.

On s'est gardé d exclure |'hypothése de |la découverte d une ressource
naturell e inportante suppl émentaire nodifiant le trend établi par une projec-
tion tendancielle : une variante fondée sur |'exploitation d un hypothetique
gi sement d' uraniuma été donnée a titre d exenple.

On s'est appuyé essenti el | eent

- Pour |'agriculture et |'élevage sur les rapports 3 et-4 les
concer nant, correspondant a un taux de croi ssance de |a production agricole
(tant vivriere que d exportation) de 5 7 par an en vol une sur |a période
au prix de 1976, et a un taux de croissance de |'élevage de 2,5 % par an de
1975 a 1984 suivi d'un taux de 7,8 Z pour |a période 198411994.

- Pour |"industrie noderne sur |e recensement des projets effectués
dans | e rapport sectoriel : on a appliqué a la val eur ajoutée des sous-
branches en 1976 |le taux de croi ssance en vol une résul tant des productions
nouvel | es pour obtenir la valeur ajoutée 84 et 94 aux prix 1976.
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En ce qui concerne les autres secteurs : pour |le tertiaire on a
supposé que sa valeur ajoutée évoluerait au méme taux que |l e P.I.B., pour
|es administrations on 2 reteru | e taux de croissance utilisé per 12 Banque
Mondiale dans ses projections a moyen terme, soit 4 % par an ; enfin pour
| e secteur secondaire traditionnel on a retenu un taux de 4,3 Z en volume

par an.

Enfin on a étudié une variante ou des gisements d'uranium seraient
découverts d'icipeuetou une mine de mérme dimension que celle fonctionnant
au Niger serait en exploitation au Mali vers 1990.

A partir de ces diverses hypothéses on arrive aux résultats suivants :

Taux de croissance en volume aux prix de 1976

1976/1984 1984/199%
P.I.B. 4,5 6,4
V.A. du secteur primaire 3,7 6,0
V.A. du secteur secondaire 6,1 7,2
dont secondaire moderne 7,9 9,1
V.A. du secteur tertiaire 4,5 6,4
P.1.B. (variante haute) 4,5 7,1
V.A. du secteur primaire 3,7 7,8
(variante haute)
Ainsi, il résulte des hypothéses de développement agricole et

surtout d'élevage, ainsi que de |'échéancier des investissements industriels
que |l a.croissance de I'économie malienne sera modérée sur |a période
1976/1984, pour s'accélérer ensuite et atteindre un rythme de croissance

de 6,4 % Dens |le cas ou une mine d'uranium serait en exploitation ce-taux
s'éléverait méme jusqu'i 7,1 %.

I1 faut remarquer qu'une telle croissance repose sur une hypothése
assez forte en ce qui concerne | e secteur industriel moderne, puisque
celui-ci est supposé croitre de 7,9 a 9,1 % par an.

2.32 - Projection du revenu partéte

A partir de ces projections du Produit Intérieur Brut
on peut obtenir une estimation'de |a croissance du revenu des ménages ainsi
que du revenu par téte compte tenu des perspectives démographiques.

La structure du revenu des ménages est en effetconnue pour |'année 1972.
Supposant qu'elle est restée identique en 1976 on peut appliquer a chacune de
ses composantes |es taux sectoriels de croissance obtenusdans |les projections
du P.I.B. On en déduit la croissance du revenu des ménages, tant urbains que
ruraux (le primaire et | e reste).
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_ taux taux

1976 %2=1976 ~76/84 84 84/94 94 %

Revenus issus du Primaire 77 49 3,7 65,5 6 117,3 46

Revenus des E.I.du Secondaire 15 9 4,3 12,6 4.3 19,2 8

Revenus des E.I.du Commerce 31 20 4,5 28,4 6,4 52,8 21

Revenus issus des BENF (1) 13 8 7,9 14,7 9,1 35,1 14
Revenus issus de 1'Adminis-

tration 22 14 4 19,2 4 28,4 11

TOTAL 158 100 4,3  140,4 6,1 252,8 100

Du point de vue structurel | e revenu des ménages évolue peu, seule | a
part des salaires issus des ENF augmente notablement passant de 8 Z a 14 7
de I'ensemble, tandis que les revenus issus de |'agriculture diminuent |égé-
rement (de 49 a 46 7), ainsi que |l e poids des fonctionmaires (de 14 a 11 %).

Au niveau des revenus par téte la situation est plus contrastée :
divisant respectivement par | e taux de croissance de | a population totale,
rurale et urbaine on obtient les résultats suivants :

Taux annuels moyens (%) 18/84 84/94
. Croissance du revenu par téte 1,7 3,4
. Croissance du revenu rural par téte 1,1 3,3
. Croissance du revenu urbain par téte - 0,9 0,2

la croissance du revenu total n'empéche pas pour |a période 76/84 une dété-
rioration de la situation dans les villes ou | e revenu par téte diminue ;
c'est la force du phénoméne d'urbanisation qui explique ce résultat. A
l'inverse, l'exode rural permet une relative croissance du revenu rural

par téte, au moins en fin de période (forte croissance de |'élevage).

Le tableau de | a page suivante donne la croissance des différentes
composantes du P.I.B. en volume de 1976 a 1994. Le détail du secteur secon-
daire moderne a été reporté en annexe 2.2.

(1) Entreprises non financiéres.




(1)

(2)
(3

Primaire
Agriculture
Elevage

Foréts - Péches

Mines
Secondaire

Tertiaire
Transports
Commerce
Administration

Autres services

(1) + (2)
(1) + (2) + (3)

(1) + (2) + (3) y.c.mines

CROISSANCE DU P.I.B. BN VOUME

AUX PRIX CE 1 9 7

6

Valeur 1976 Taux Val
110,3 3,7
53,9 5,0
43,8 2,5
12,6 4,1
47,7 6,1
130,0 4,5
11,8
70,7
36,2 4,0
11,3
158 4,5
288 4,5
288

eur 1984

147,4
79,6
53,4
17,4

76,6

184,9

224
408,9

408,9

Taux Valeur 1994
6,0 262,8
4,9 128,4
7,8 113,2
2,0 21,2
- (50,0)
7,2 153,5
6,4 343,8
4~
1
4,0
6,4 416,3
6,4 760,1
7,1 810,1
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2.33 - Projection de |'investissenment

L'investissenent au Mali est en premer lieu un investis-
sement public.

L' appr éhension de |'investissenent total annuel de |'admnistration est
particuliérement délicate au Mali, et ce pour une raison sinple : |'essentie
de celui-ci ne figure pas dans | e budget des admnistrations, en particulier
|"essentiel de |'aide internationale n'est pas intégrée au budget de 1'Etat.

La Conptabilité National e est donc obligée de reconstituer |'investisse-
ment public, tant a partir des infornations en quantité physique dont elle
di spose, qu'en .ventilant |'aide international e en dépenses de foncti onnerent
et dépenses d'investissenent.

Les conptes s'arrétant a 1973 on voit qu'il faudra pour |es années sui-
vantes | argenment inproviser

Rappel ons qu' en 1972 :

- sur une FBCF totale de 28,3 Mlliards, la part de |'admnistration
(égale a celle des neénages), s'élevait a 20 7, celle des entreprises s'élevant
a 60 7%, et que sur ces 20 % la ventilation entre budget |ocal et aide exteé-
rieure était la suivante :

Total investissenent des adm ni strations 5. 767 106 AV
. sur budget l|ocal (23 7%) 1.300 .
. sur aide extérieure(77 7% 4. 467 “

L'aide internationale finangait donc les 3/4 de |'investissenent public
mal i en.

I1 ressort clairement de cette remarque que |'étude de |'investissenent
des admnistrations doit pour |'essentiel porter sur |'étude des financenents
extérieurs (voir § 4.

Nous ne donnerons ici qu un ordre de grandeur de |'investissement reésul -
tant d une projection tendancielle

Le taux d'investissement (rapport de la FBCF au PIB) peut étre considéré
come |inmté par la capacité du systéme adninistratif a contrdler et piloter
|l es investissenents publics. Cest-a-dire qu au-deld d une certaine limte,
| "insuffisance des contréles, le suivi inconplet des dossiers qui résultent
nécessai rement d une surcharge de |'ensenbl e des fonctionnaires concernés,
aboutit a augmenter le ratio :

fonds d'investissenents
i nvesti ssenents réels

c'est-a-dire que lecoiit relatif des investissements augmente.
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Comre nous rai sonnons en prix constants, ceci correspond a une limtation
de fait du taux d'investissement a un niveau que |'on peut situer (d expé-
rience dans de nombreux pays) aux envircns de 30 %(l. Nous suppeserons que
|"effort reste cependant au minimumece qu'il a été au cours des dernieres
années, c'est-a-dire que le taux dinvestissenent ne descent pas au-
dessous de 18 2o6En supposant que la part des transports représente | e quart
des investissenments totaux, on obtient |es fourchettes suivantes(en
MIlliards de FV

FBCF Investissements "transpornts"”
PIB (25 %
16 § T 30 ¥ d
(1976) 288 52 a 86 13 a 21,5
1984 409 74 a 123 18,5 a 31 par an
1994 760 137 a 228 34 a 57 par an

Les chiffres supérieurs peuvent étre consi dérés comre un objectif tres
difficile a atteindre. Ils correspondraient & un programme d'investissenents
ntransports” de 140 MIliards de FMenviron pour |a période 1980-1984.

2.4 = Concl usion sur |es perspectives €cononi aues

L' économe malienne est, et restera dans |les quinze ans a venir,
trés vulnérable :

- aux al éas naturels, puisque la production rurale traditionnelle reste
prinordial e,

- aux al éas économ ques, puisque |a bal ance comrercial e dépend | ar genment
des termes de 1'échange.

Les déséquilibres structurels la rendent trés dépendante de |'extérieur.

Mal gré une politique active de sécurisation de la production rurale et
de recherche intensive d investissements industriels, ces traits fondamentaux
ne seront pas boul eversés d'ici une qui nzaine d années. Ils conditionnent |a
dépendance extréne de |'investissenent vis-a-vis de |'extérieur et inciteront
a la prudence lors de |'établissenent des objectifs en matiére d'infrastruc-
tures de transport.

(1) Tres nares sont Les pays ayant dépassé cette valeur plus de quelques
années de suite.
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3 = L'ACTIVITE DU TRANSFORT.

3.1. Evaluation de |a production du secteur transport (.

On distinguera la production du secteur des transports par mode
et par type d'entreprises (publiques ou privées).

3.1.1. Le transport ferroviaire.

I1 est assuré entiérement par |a ROAM, entreprise publique.
La production de la RCFM est |la suivante (en Milliards de AV) :

Années Voyagewts Marchandises et diverns TOTAL
1975 0,9 2,3 3,2
1976 1,1 2,6 3,7
1977 1,2 3,0 4,2

3.1.2. Le_transport fluvial.

I1 est assuré par la CMN, entreprise d'Etat, et les piro-
guiers privés.

La production de transport de la CMN s'éleve a 0,6 Milliard
de ™M en 1977.

L'estimation du chiffre d'affaires des piroguiers est faite
d'aprés les coilts et trafics reconstitués.

La répartition entre voyageurs et marchandises n'est qu'une
estirnation indicative.

La production totale est |a suivante en 1977 (en Milliards

de AV)
Voyageurs Marchandises TOTAL
CMN 0,25 0,35 0,6
Piroguiers 0,08 0,17 0,25
TOTAL 0,33 0,52 0, 85

(1) On se nepontera au volume T pour Les Evaluations physiques (en termes
de £ x km ou V x km,
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313

Le_transport aérien.

Cu connait une estimation de la production totale d' Ai ~Mali

pour 1977 (1) ; mais les conptes ms a la disposition du consultant n'ont

pas perms une distinction entre trafic donestique et international. La
déconposi ti on donnée ci -apres est donc tres approxi mative.

Voyageurns Marchandises | Production
totale
106 Vhm Production | Production | Milliarnds FM
M{Lliands IM | MLELands FM
Année 1977
. Donesti que 10 0,4 £ 0,4
. International 87,7 4,3 0,3 4,6
TOTAL 97,7 4,7 0,3 5,0 (1)

3.1.4. Le transport routier inter-urbain

L'état de la conptabilité nationale et des conptabilités de
beaucoup d' entreprises de transport routier ne pernet pas d appréhender di-
rectement |es val eurs de production.

On est donc obligé de recourir a une évaluation indirecte
a partir des trafics(cf. annexe 3. GCette éval uation ne peut étre que gl o-
bal e et ne distingue pas les entreprises d'Etat (SAT, CMIR) et les entre-
prises privées de transport public. La distinction entre transport public
et transport priveé(pour conpte propre) n' estdonnéequ'a titre indicatif ;
elle na dailleurs pas beaucoup de signification dans |e contexte actue
du transport routier au Mali (cf. rapport 8 "les transports routiers").

La production malienne des entreprises de transports rou-
tiers(2 s'éleve en 1977 a 26 MIliards de FMdont environ 5 reéalisés
al'exportation (cf. annexe 3, § 4.4.).

(1) Extrapolie a pantin des necettes de. transport 1975 (4,4 MLLiands FM)
et 1976 (4,6 MiLLiarnds FM).

(2) Regroupant thansporits pour compte d'autrud et powr compte propre.




- 47 -

La part de cette production contr6l ée par 1'Etat concerne
| es transports des entreprises d'Etat de transport (SAT, CMTR) et des autres
soci ét és ou opérations publiques (SCMIEY, CMDT, OACY, OPAM, ...). Hle re-
présente environ 40 % du total. L'Etat peut aussi controler facilenent |'ac-
tivité des coopératives (UNCTR) qui représentent 45 % des transports.

Ainsi 1'Etat Malien contr6l e directenent ou indirectenent
85 % de la production des transports routiers, soit environ 22 MIliards de
FM de production en val eur 1977.

Dautre part, on sait que la distinction entre transports
pour conpte d autrui et pour conpte propre n'a pas beaucoup de signification ;
on peut néannoi ns avancer |'ordre de grandeur de 10 a 11 MIliards de FM pour
la production de transport pour conpte d autrui (transport public participant
au secteur transport au sens de |a conptabilité nationale).

3.1.5, Activités annexes au transport.

Pour conpl éter ces éval uations, il est bon de rappel er ici
["inportance des activités annexes aux transports naliens, tels que le
transit, les manutentions et nagasi nages et |es prestations de transport
achet ées a 1 Eranger.

Pour fixer les ordres de grandeur, on rappelle ici que le
déficit de la bal ance des biens et services en 1977 se nontait a :

- 20,5 MIliards de ¥M pour frets et assurances
- 2,4 Mlliards de FMpour autres transports.

Uhe éval uation de |a production des activités annexes du
transport peut étre donnée a partir des tonnages transportés et des colts
unitaires. Les frais de transit, manutentions, stockages et de dossiers
engagés sur-territoire malien sont approxinativenent |es suivants(l)

- Liés au transport routier
1,03 M x 1.500 /¢t = 1,5 MIliards FM

- Liés au transport ferroviaire
0,306 M x 2.500 M/t = 0,8 Mlliard FM

= Liés au transport fluvial
0,05 M x 3.000 FM/t = 0,2 Mlliard FM

2,5 MIliards FM

(1) Voirn tonnages rapport 6, § 1.13.
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3.1.6. Récapitulation de la production malienne des transports.

- Transport ferroviaire 4,2 Milliards AM
= Transport fluvial 0,9 "
- Transport aérien 5,0 "
- Transport routier 26,0 n

36,1 Milliards M

- Activités annexes intérieures 2,5 n

TOTAL 38,6 Milliards RV

3.2.. Contrdle de 1'Etat sur les transports intérieurs.

L'Etat Malien contréle la plus grande partie de la production ma-
lienne de transport.

Paht direc-
Production Lement cON- Parnt Pant TOTAL
MieLiands FM 1977 tnolée par | coopérative | privée

L' Etat
Transport ferroviaire 4,2 - - 4,2
Transport fluvial 0,6 0,2 0,1 (1) 0,9
Transport aérien
domestique 0,4 - p.m. 0,4
Transport routier
intérieur 8,4 9,5 3,1 21,0 (2)
TOTAL 13,6 9,7 3,2 26,5

51 % 37 7% 12 7 100 7

Avec |'aide des coopératives, on peut estimer .qu'il contrdle
88 % des transports intérieurs.

(1) Estimation.

(2) Transport a £'Etrnanger exclu (cf. annexe 2, § 2.2.5. C).
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3.3. Bvaluation de la valeur ajoutée des transports inter-urbains.

On éval uera pour chaque node |a vaieur ajoutée reconstituée
d aprés la production et |es consonmations intermédiaires en 1977.

Mok Production Consommations Valeur

Antenmédiaines ajoutée
Transport ferroviaire (1) 4,2 2,0 . 2,2
Transports fluvi aux(2) 0,9 0,6 0,3
Transports aériens 5,0 4,2 (3) 0,8
Transports routiers 26 15,4 (4) 10,6
TOTAL 36,1 22,2 13,9
Activités annexes (p.m.) 2,5 1,5 (5) 1,0

Cette estimation de 13,9 MIliards FMpour la PIB des transports
inter-urbains en 1977 est a rapprocher du chiffre avancé pour 1'ensemble
des transports en 1976 par |a Banque Mondiale, 11,8 MIliards FM(cf. § 211).
Le fort accroi ssenent ressort sans doute plus d une différence des nodes
d éval uation que d une augnentation de |a production.

(1) D'apres te compte d' exploitation RCFM de 7977.

(2) D'apres te compte d exploitation provisoine CMN et codts théorniques des
plrogues

(3) D'apres ratios extrapolfés du compte d'exploitation 1975-1976 d'Adin Mali

(4) C4. annexe 3 - Evalus d'apres la stwcture des coits d exploitation
en excluant Les achats de vehicules des consommations inteamddiaires.

(5) Estimation du consultant.
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4 = LES FI NANCES PUBLI QUES ET_LES TRANSPORTS

Dans un premer tenps, nous anal yserons rapi dement |'évol ution récente
et |es perspectives des finances publiques, qui fournissent |e contexte généra
des interventions de 1'Etat.

Nous exami nerons |es recettes provenant du secteur des transports, dans
| " optique de la recherche d un accroi ssenent du financenent national des
dépenses |iées au transport. Il est évident, en effet qu a court terme
| "entretien des infrastructures sur fonds propre est une conposante essentielle
de |'indépendance national e. Le financenent national des investissenents
nouveaux, en est une autre a plus long terne.

La place des transports dans |es dépenses pernettra de situer a grands
traits, la capacité du systene admnistratif a gérer et étendre les infra-
structures existantes, ainsi que |'inportance que les autorités |ui accordent
dans |'ensenbl e de |'économe nalienne.

L' anal yse des financenents internationaux dégagera | es tendances récentes
et leréle des interventions extérieures, ce qui permettra de conclure sur la
capacité globale du Mali, dans le contexte international, a gérer et construire
son réseau de transport : ainsi sera déterm né approxi mativenment un cadre
gl obal pour les budgets et |es plans d investissenents a noyen terne

4.1 Anal yse gl obal e des finances publiques

Le tabl eau suivant présente | es prévisions budgétaires des recettes
et dépenses publiques des années 1975, 1976 et 1977 :
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taux annuel
1975 1976 1977 moyen
Recett es
Budget génér al 25.32 36,23 43 46, 3L
| npét's directs 5,27 8,30 10,60 41,8
Impots indirects et taxes 14,57 19,41 25,82 33,1
(dont Recettes Douani éres) (11,70) (12,88) (18,48) 25,7
Autres recettes fiscal es 0,98 1,91 0,52 -
Aut res ressour ces 4,50 6,61 6,53 20,4
Budget s r égi onaux 3,56 | 3,89 4,53 13,1
Total recettes ordinaires 28,86 ? 40,12 47,99 28,9
Recettes extraordi naires 11,56 ] 10,08 6,64 - 24,21
Total Budgétaire 40,42 50,20 54,64 16,3
I
DEPENSES
Budget Génér al 32,26 43,50 48,38 22,5
Fonct i onnenent 30,65 40,38 45,24 21,5
Equi perent 1,61 3,12 3,14 39,7
Budget s Régi onaux 5,25 6,70 6,26 9,2
Total Budgétaire 37,51 50,20 24,64 20,7
Excédent de Trésorerie 2,91 - -
Conpt es hors budget 3,05 3,63 5,85 38,5
Fonds Routi er 1,90 1,90 3,12 28,1
Cai sse Aut onone 1,15 1,10 2,73 54,1
Loterie National e - Q 63 -
N N
En Mlliards de F. M Source : BCM
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4.1.1. Les dépamsas
Au ni veau du budget national, il est inportant de constater que
| es dépenses de fonctionnement représentent 93,5 7 de |'ensenbl e des dépenses,
al ors que | es dépenses d' équi penent ne s'élévent qu' a 6,5 %

Parm les 45,2 mlliards dépensés en fonctionnenment, |es seuls
frais de personnel s'élévent a 34,7 mlliards, soit 71 7 du budget général
Il's croissent plus vite que |'ensenbl e des recettes.

11 faut souligner que | es dépenses d' équi penent inscrites au budget ne
représentent qu' une faible partie des actions engagées. Les conptes hors
budget y partici pentbiensdr (nais non en totalité), nais rappel ons-I|e une
fois de plus, |'essentiel des investissements est effectué sur financenent
extérieur et ne figure pas au budget. Il est difficile d estiner |e nontant
de ceux-ci. Nous savons cependant qu'en 1972 | es investissenents sur finance-
ment budgétaire représentaient 23 % de |'ensenbl e des investissenents des
adm ni strations. Conservant cette proportion on arriverait en 1977 a un in-
vestissement de |'ordre de 14 mlliards, dont || mlliards sur financements
externes. Ce chiffre, certainement inexact donne une idée de |'inportance
du financenent externe en natiére d'investissenent.

En ternme de conparai son international e il est intéressant de constater
gue | e poids des dépenses de fonctionnenent (regroupant |es dépenses de fonc-
tionnenent du budget général et |'ensenbl e des budgets régionaux), n'est pas
supérieur au Mali a ce qu'il est en noyenne dans |'ensenbl e de 1'UMOA, comme
le nontre | e tabl eau suivant

Dépenses de fonctionnenent rapportées au Pl B (%)

1975 1976 1977 1978
UMDA 15,3 16,1 10,1 14,7
VAL 13,9 16,3 - -

En terme de croi ssance annuel l e | es dépenses total es de |'adm ni stra-
tion ont crd de 20,7 % de 1975 a 1977 ; cette évol ution recouvrant une
croi ssance de 22,5 % en ce qui concerne | e budget général, et une croi ssance
beaucoup plus faible de 9,2 % des budgets régi onaux.

4,1.2. Les-_recettes

Les recettes des douanes constituent la part la plus inportante
des recettes général es puisqu elles s'élévent a 42 % de celles-ci. Il est
i nt éressant de constater que |eur croissance de 1976 a 1977 est bi en supérieure
i celle des inportations el |l es-nénmes, et que de 1975 a 1976, les recettes des
douanes ont augnenté alors que la val eur des inportations dimnuait.
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1975 Taux 1976 Taux 1977
I nportations CAF
(mlliards FV 75,4 -23 73,7 8,5 80
Recet t es douanes
(mlliards FV 11,7 9,4 12,8 44,5 18,5
% Douanes/imports 15,5 % 17,3 % 23,1 %

Un tel résultat est la conséquence des efforts déploy&s par les Servi-
ces fiscaux et de recouvrement aupres des assujettis. Néannoins cette pro-
gression n'est pas suffisante pour anener le Mali a un niveau de protection
effecti ve comparable a celui des autres états de 1'UMOA, comme |e nontre
le tableau Suivant présentant les taux de protection de 1'ensemble de 1'UMOA
en 1974 et 1975 ainsi que ceux du Sénégal et de la Cote d'lvoire

Taux de protection douani ére dans 1'UMOA

UMDA ISénégal Cote d' lvoire
1974 1975 1975 1975 1976
I nportations 474 500 125 241 312
Droits liquidés par la
directi on des douanes 107 131 29,2 71 104
Taux de protection 22,57% 26,2 % 23,3%Z| 29,5% 33,372

BCEAO - en milliards de CFA

I1 faut renarquer néanmoins que si le Mali, par une fiscalité& douaniere
m eux recouvreée se nettait au ni veau noyen des nenbres de 1'UMOA
(26,2 % de droits de douanes en 1975), le gain pour 1'Etat ne serait pas
tres inportant ; i1 se chiffrerait néannmoins a 2,5 milliards en 1977

L'effort de recouvrement a porté aussi sur les inpOts directs tels que
1'T.A.S. Il semble qu'il n'y ait pas grand progrées a attendre au-dela de la
pressi on actuelle. Le cas particulier des taxes sur les carburants(affectées
au Fonds Routier, hors budget) et sur les véhicules automobiles, Sera exam né
au § 4.2. ci-dessous.

En ce qui concerne la fiscalité directe, il faut également remnarquer
que le Mali effectue par rapport au PNB une ponction légé&rement SUpérieure
a celle qu effectue 1a Cote d' Ivoire, nais égale a celle qu effectue le
Sénégal.
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Mali 1976 Cl. 1976 JSénégaI 1975
| npots directs 8,3 ' 30,4 ! 12,4
PNB 238 1447 352
Z 3,5 % 2,7 % 3,5 %
ennmlliards FM En mlliards CFA

En terne de croi ssance annuelle, | es recettes du budget général ont
crG de 31 % de 75 a 77 ; cette croi ssance provenant d une accentuation de
la pressionfiscale directe(la part des inpbts directs passe du ci nqui ene
au quart des recettes du budget général) ; enfin les recettes extraordinai-
res(qui recouvrent tant |es subventions extérieures que des paienents diffé-
rés) ont dimnué de noitié de 75 a 77. Il en résulte une croi ssance général e
pl us nodérée du total budgétaire s'élevant a 16,3 % par an, soit un taux
qui ne doit pas étre tres éloigné du taux annuel d'inflation.

En résumé, il ne faut pas attendre de boul eversenent général dans |es
recettes du budget, sauf dans |'hypothése tres al éatoire de nouvel | es ressour ces
mniéres. Les efforts des services des finances en natiere de recouvrenent peuvent
étre prol ongés sans que |'on puisse espérer dégager des nasses inportantes par
ce noyen. Les taux d'inposition peuvent cependant étre augmentés de nani ére
non négl i geabl e sur certains postes.

L'inportance du personnel dans |es dépenses de fonctionnenment rend tres
probl émati que un ral enti ssement de |eur croissance, qui se situe nettenent au-
dessus de la croi ssance dénographi que. d obal enent par consé&quent,le budget
général , sauf boul eversenent de |'économe, ne devrait pas pernettre de dégager
des ressources nouvel | es notabl es pour financer d éventuelles infrastructures
de grande anpl eur. I1 faut examner naintenant plus en détail les recettes et
| es dépenses rel atives au transport, dont une part inportante est affectée en
dehors du budget général .
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4.2. Les transports dans |les recettes de 1'Etat

Les recettes de l'Etat en provenance du secteur transport sont
réparties ainsi :

- incluses dans | e budget général

- les BIC : ) provenant des entreprises
. les impodts sur salaires de transport

. 1'IAS { P

. la patente

. les droits de douane sur | e matériel de transport et les
piéces de rechange
les droits et taxes sur les carburants (pour petite partie)
. les taxes spécifiques sur les transports.
- hors budget
. les droits et taxes sur |les carburants (pour |'essentiel).

4.2.1. Les droits et taxes sur les carburants

Sous cette rubrique sont classés : les droits de douane, la
taxe d'importation, la taxe locale, | a taxe statistique et | a taxe de stabi-
lisation des prix, ainsi que les taxes indirectes sur les services de transport
(IAS) et de distribution. La taxe de stabilisation des prix, destinée a péréquer
les frais d'approche entre les différentes voies, est versée a 1'0.5.R.P. (1)
qui, en principe, opére les compensations nécessaires. Sont versées au Fonds
Routier, et donc affectées, les recettes des droits de douane, de |a taxe
d'importation et de la taxe locale. Les autres recettes concourent au budget
général (pour un demi milliard de MM environ actuellement), et ne sont pas
examinées ici en détail.

4.2.1.1. Recettes actuelles du Fonds Routier

Tous carburants confondus, |es recettes ont été |les suivantes :

(milliards de ¥M)

1974 1975 1976 1977 1978
Inscrites au budget du Fonds 2,106 2,106 1,853 3,570 3,510
Routier
Percues par | e Fonds 1,794 2,071 2,703 2,852 3,202
Routier

(1) Office de Stabilisation et de Régulation des Prix
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Les recettes totales ont été, en francs courants, a peu pres
proportionnelles au volume de consommation : la taxe locale, la taxe d'inpor-
tation ne sont pas indexées sur la valeur CAL, mais cnt pour assiette le
vol une inporté. Les recettes ne suivent donc pas |'inflation générale.

Ceci s'est traduit par une baisse progressive du prix relatif
des produits pétroliers, que 1'on peut interpreter économ quenent come une
subvention croissanteaux usagers des transports.

4.2.1.2. Conparai son avec |es pays Vvoi Sins

I1 en résulte bien sir un décalage inportant avec les pays
voi sins, qui tirent presque tous des recettes beaucoup plus conséquent es
de la fiscalité pétroliére.

Le tableau suivant pernet de conparer |la fiscalité grevant les
carburants au Mali et en Cote d'lvoire

Année 1978 .
Essence (en FM/1) Mali Cote d' lvoire Ecar t
() Prix HT. 140,6 158,2 17,6
(3 Prix TTC 180,0 260,0 80,0
(3 dont Taxes 39,4 101,8 62,4
(4) 7 (3)/(2) 21,9 50,9 29,0
Gas=Cil (FM/1)
U) Prix HT. 104,8 128,9 24,1
(2 Prix TTC 130,0 156,0 26,0
(3) dont Taxes 25,2 54,2 29,0
(4) 7 (3)/(2) 19,4 34,8 15,4
Pour 1a CIl. : Mnistére du Commerce-1.7.1978

Source : Pour le Mali : G.P.P. Bamako

n trouvera en annexe 4.1. un exemple de structure de prix des
carburants.

La fiscalité malienne apparait comme bien noins inportante
que celle subie par le consommateur ivoirien : par des prix hors taxes assez
proches en matiere d essence, et ne différant que de 12,5 7% on arrive a des
prix TTC qui different de plus de 44 7, tant et si bien que les recettes
de 1'Etat sont 2,6 fois plus élevées par litre en Cote d' lvoire qu au Mali.

En ce qui concerne le gas-o0il, la situation est nMoi NS contrastée
les recettes étant cependant proches du double en Cbte d'lIvoire. On remarquera
cependant que la fiscalité frappant le gas-oil est plus 1légére (ue celle
frappant 1'essence nais que l'écart est noins accentué au Mali (2,5 7 de
19,4 2 a 21,9 %) quen Cote d'lvoire (16,10 % de 34,8 a 50,9 7).
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4.2.1.3. Perspectives pour les droits et taxes sur les
carburants

Les taxes maliennes sur les carburants peuvent &étre largement
augmentées sans dommage pour 1'@conomie. Leur incidence sur les colits de
transport est faible :

(Pourcentages)
Essence (VL) Gas=-oil (PL)
Part des taxes dans les carburants 21,9 19,4
Part du carburant dans les cofits
de transport & l1l'utilisateur, TTC 20 - 25 15 - 18
Part des taxes de carburants dans
les cofits 4,4 3 5,5 2,9 a 3,5

Et 1'indice sur les prix des produits, pour le consommateur
ou 3 l'exportation, encore plus faible :

Part des transports dans le prix Part des taxes sur |e carburant
dans le prix

Du mi| au consommat eur 26 % 1 %
Du riz au consommrat eur 10 % 0,5 %
Be |'arachide FOB Dakar 22 % 1 %
Du coton FOB Abid jan 15 % - 0,5 %

Méme en tenant compte des répercussions sur les prix des
consommations intermédiaires de fuel pour 1'usinage de certains produits, et
des effets en chaIne d'une augmentation des taxes sur les carburants, on peut
affirmer qu'il serait possible de doubler approximativement les recettes du
Fonds Routier par ce biais, sans augmenter les prix des produits de base de
plus de 2 7Z.lLa marge de manoeuvre est donc trés large.

De plus, l'augmentation probable et prochaine des prix du pétrole
au producteur risque d'avoir une répercussion beaucoup plus importante encore
sur les prix de tous les produits pétroliers, auprés de laquelle l'impact
d'une augmentation substantielle des taxes maliennes pourrait passer presque
inapergu.
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Conpte tenu de |"augnentation des trafics attendue, on peut
chiffrer |1'évolution des recettes a attendre dans différentes hypot heses :

Recettes FF.R des droits et taxes sur |les
carburants(mlliards de F¢ constants) i 1984
- Maintien des taux actuels 2,85 4,6
- Hausse de 50 % des taxes sur |'essence et |le

gasoi | (parcréationd une taxe spéciale) 6,3
- hausse de 100 % des taxes sur |'essence et

le gas oil (par créationd une taxe spécial e) 8,05

4.2.2. Les recettes du cordon douani er

S 1'on met a part des produits pétroliers, |e cordondouanier

prél eve des recettes inportantes sur le matériel de transport inporte, qui
sont actuel | enent incluses dans |e budget général.

Val eur des droits de douane |i qui dés
(mllrards de F)

1972 1973 1974 1975 1976 1977
Véhi cul es Q 45 Q62 1,16 1,97 1,2
Pi eces dét achées auto 0,23 Q20 0,30 0,38 0,45
Cycl es, vél onot eurs 0,04 Q04 0,02 0,06 Q10
Pi eces dét achées,
cycl es, vél onoteurs Q04 0,05 Q02 0,01 Q12
Pneus et chanbres 0,22 0,20 0,36 0,71 0,63
Nat éri el naval € IS 3 < 2
Mat ériel ferroviaire - 0,02 0,07 0,05 Q60
Mat ériel aérien £ T 0,01 € €
Tot al 0,99 1,15 1,94 3,18 3,11 3,5
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La pression fiscale réelle dépend bien entendu de la proportion
de véhicul es inportés hors taxes, actuellenent de plus du quart vraisenbl a-
blement. Mais les taux d'inposition sont inférieurs a ceux de la plupart des
pays voi sins, par exenple :

Pour cent ages)

Droits de douane, Taxe d'inportation - A4 A . -
et TVA (taux gl obal) Mal i Senégal Cote d'lvoire -
Aut obus (plus de 22 pl aces) 27,8 } 65 } 79,5
Aut obus (moi ns de 22 pl aces) 38,9
Voiture particuliére <noins de
1.300 cm3) 50
Voi ture particulieéere(plus de 72 78,5
1.300 cm3) 56,3
Cani ons 43,8 51 61

L' i nci dence des taxes d entrée sur |les colts de transport
est de 1l'ordre du quart environ(par le biais de 1'amortissement). C est-
a-dire qu une augnentationdu tiers des droits d' entrée, se répercutant
de 14 7 environ sur le prix des voitures, et de 10 % sur le prix des
camons, aurait un inpact de 3,5 7% sur le colt du vkm et de 2,5 7 sur le
colt de lat x km

En tablant sur un taux de croi ssance de 7 7 des inportations
de véhicul es et de piéces détachées.. on peut dégager une nasse non négli geabl e.

Recettes douani éres sur |e matériel de transport

(mlliards de FMconstants) 1977 1984
Maintien des taux actuels 3,5 5,6
Augnent ation du tiers des taux actuel s(ou création 2 45
d une taxe spécifique nouvel | €) ’

ient en theorie étre affectées au secteur:
En pratique, il est douteux que MITP pui sse obtenir des finances m eux que
S.

Ces recettes pourra
|
|"af fectati on des recettes nouvel

e
e
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4,2.3. Les taxes spécifiques sur les transports

Les taxes speécifiques sur les transports soat actuellement
d un apport mnine pour |e budget national. L' ONT percoit noins de 300 mllions
par an, qui sont partiellenent affectés a son budget propre, partiellenent
reversés au budget général .

1977
Perms d' autorisation de conduire (QN\I) 0, 012
Vi sites techni ques (QNI) 0, 007
Cartes grises (QONI) 0, 021
Taxes d' affrétenent (QONI) Q 204
Cartes de transport (CNI) Qas

O 257

Taxes sur |es vél oci pedes (budgets régi onaux) 0,04
Taxes sur |es pirogues " " 0,01
Taxes sur les charettes " " Q1o
Taxes de st at i onnenent p.m.

Il ny a pas de raison d augnenter |la pression parafiscale
sur ces postes qui ne sont dans aucun pays d un rapport inportant.

Un projet de taxe a |'essieu est a |'étude depuis plusieurs
années. Une telle taxe doit avoir comme objectif de dissuader |'inportation
de camons a fort tonnage a |'essieu, donc trés destructeurs des couches
de roul ement, et non de fournir a 1'Etat des rentrées inportantes.

_ Bien que les nodalités n'en soient pas encore fixées, il
est facile d estiner que son rapport ne dépasserait pas cent a deux cents
mllions de FM par an. Il s'agit donc aussi d une nasse négli geabl e.

4,.2.4, Les autres recettes

Le produit des inpbts ordinaires, tels que les BIC la CF,
1'1AS, la patente(cf. annexe n® A au rapport n°14), qui est engl obé dans
| e budget général, peut étre estimé trés gossi érenent a partir de la part
des transports dans la production globale(environ 5 7) a défaut d une
éval uation directe : en supposant la pression fiscale identique sur |les
transports a celle sur les autres branches, on peut situer un peu en
dessous du mlliard les inpdts directs et indirects percgus dans cette
cat égori e.
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Une éval uation précise serait illusoire dans la mesure ou
la branche transport est parfois difficilenment séparabl e du comrerce,
par exenpl e.

Nous supposerons que ces recettes croi ssent corme |'activité
gl obal e de | a branche.

Conpte tenu de leur nature, elles sont difficilement affectables.

4.3, Place des transports dans | es dépenses de 1'Etat

4.3.1  Le fonctionnement du Mnistere
La part des travaux publics et transports dans |e budget
général de fonctionnenment est restée renarquabl ement stable depuis 10 ans :
entre 2 7 et 2,5 % environ. Cependant, jusqu'en 1975, |es dépenses reelles
du Mnistere n' atteignaient que 20 7 des nontants budgéti sés. Cette proportion
est passée, en 1976 et 1977, aux trois quarts environ, ce qui senble étre
un indi ce d un dynam sme nouveau.

Dans le détail, la répartition du budget était |la suivante :
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(mllions de AV
1976 1977
ENSEMBLE 907,5 1.059,4
Per sonnel
- Mnistére
. Cabi net 27,3 29,1
. Cellule admnistrative et financiere 11,0 21,7
. Service du | ogenent 11,0 12,5
= Office National des Transports
. Drection 11,8 12,6
. Controle auto et circulation routiére 8,1 8,2
. Drectionde 1'Aviation Qvile 23,2 31,1
. Garage adninistratif 45,6 49,
- Direction National e des Travaux Publics
. Drection 88,1 127,0
. Service des Ponts et Chaussées 206,8 204,4
. Arrondi ssenent du natéri el 52,7 60,2
. LNTP 21,6 22,7
. Habitat 123,6 131,7
. I.N de Topographi e 109,3 109,9
740,2 820,4
Mat éri el
- Mnistére 8,3 12,5
= (0fice National des Transports
. Direction 1,2 2,5
. AviationQvile 3,4 5,1
. Aérodrones 8,6 14,4
. Met éor ol ogi e 1,2 2,1
. Garage admnistratif 113,9 163,5
- Direction National e des Travaux Publics
. Drection 7,3 8,9
. Habit at 8,0 10,0
. IN Top 15,3 20,0
TOTAL MATERIEL 167,3 939,0
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Il y a peu de commentaires afaire sur cette structure :

- |l e rapport matériel/personnel, quoiqu'ayant terndance a
s'anéliorer, est nettenent insuffisant comme |'indi quent,
en pratique, |les probleéenes de fournitures auxquels ont a
faire face les différents services.

- | e budget de 1'ONT est visiblenment inadapté a un dépl oi ement
territorial efficace.

4.3.2. Le-Eonds-Routi-er

Une mention spéciale doit étre faite pour | e Fonds Routi er
débudgéti sé depui s 1973, dont |es ressources sont constituées aux neuf-
di xi emes par des taxes sur |'essence, et qui assune |'essentiel de |'entre-
tienroutier.

Dépenses exécut ées par | e Fonds Routi er
(Milliens de m)

1976 1977 1978
Renouvel | enent du nat éri el - 155 24
Entretien routier 731 961 1.519
Equi perrent routier, pistes agricoles 690 1.248 952
LNTP 44 42 -
Et udes routi éres 155 108 143
Aménagenent s ur bai ns 35 28 47
Cai sse aut onone d' anorti ssenent 473 - -
TOTAL DEPENSES 2.128 2.541 2.685

La remar quabl e croi ssance, tres récente, des dépenses d entretien
routier appelle plusieurs remarques :

- les besoins en la natieére sont loin d étre couverts, puisque
nous estinons par ailleurs(rapport n°7) les besoins
mninuma 4,5 mlliards par an

- par rapport aux autres pays, ces dépenses ne sont pas
excessives, puisqu' elles se situent a un peu plus de 4 %
du budget et un peu noins de 1 7 du revenu national, soit
al'intérieur des fourchettes commnénent admses(2 a
6 7 du budget, 0,5 a 1,2 7 du revenu national). A cet égard,
conpte tenu de la superficie du territoire, elles pourraient
8tre encore | argenent augnent ées.
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- des dépenses inportantes ne signifient pas forcénent des
travaux d entretien inportants : |les contraintes organi sation-
nel l es peuvent traduire une augnentation rapi de aes crédits
en un gaspillage,au NOIi NS tenporairenment. Certains colts au
kmapparents(voir le rapport n° 7 "Les routes") appuieraient
cette hypot hése.

- il existe des écarts tres inportants entre |les inscriptions
budgétaires et |'exécution des dépenses, notamment en ce qui
concerne | e renouvel | ement du natéri el

Renouvel | enent du matérie

(en mllions de FM)

I nscriptions 400
1976 Exécut i ons 0]
1977 I nscriptions 1.040
Exécuti ons 155
I nscriptions 905
1978 Exécut i ons 24

= | "indépendance budgétaire du Fonds Routier s'accroit, puisquil
est exonéré des inpdts, taxes et droits de douane, que |es
dotations a la Cai sse Autonone d Anortissenent ont été sup-
primées depuis 1977

- jusque tres récemrent, |'entretien routier est apparu au
budget du Fonds Routier comre |'utilisation du sol de des
recettes apres dépenses obligatoires ; cette conception
est abandonnée en accord avec |a Banque Mondial e qui a posé
comme préalable a |'évaluation du 4e Projet Routier, |'enga-
genent sur un Programre d' Entretien mni nal

- |'efficacité du Fonds est |iée asa liquidité, qui est
auj ourd' hui |argenent handi capée par | e déséquilibre des
encai sses en faveur du CCP :
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(Miilions de FM)

I
Recettes en CCP ?\Cﬁta:]gfle r eCOU-\g?tGﬁ'Ient S
1974 979 1.330 2.309
1975 1.026 1.040 2.066
1976 1. 110 1.315 3.025
1977 1.507 1,406 2.913
1978 2.730 566 3.296

Ce probl éme de liquidité du Trésor dépasse le cadre de la
présent e étude.

Notons enfin que |"entretien des autres infrastructures est
assuré par

- la RCFM en ce qui concerne la voie ferrée(sur autofinancenent),

- laDrectionde |"Hydraulique et de 1'Energie, en ce qu
concerne les fleuves(sur budget national),

- la Direction des Aérodrones, en ce qui concerne les infra-
structures aériennes (sur budget national).

4.3.3. Les—Lnvestissenents

4,3.3.1. Difficultés d estination

Le financenent malien dinvestissements de transports s'effectue
actuellement :

- par le canal du Fonds Routier, sous |es rubriques"équi penents
routiers et pistes agricoles" et "études routieres”,

= par |e budget national, sous les rubriques "Ponts et Chaussées",
"aviation civile", "RTM" et "Autres", du financenent intérieur,

- par autofinancenment des entreprises d'Etat (RCFM, uniquenent).

L' appr éhensi on des investi ssenments de transport est parti-
culiérement difficile enraison de |'inportance des ai des extérieures, compta-
bili sées hors budget (cf. 233). La part des transports dans |'investissenent
total est cependant beaucoup plus inportante que dans |es dépenses courantes.
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On estime que | es seul s investissements routiers représentent
annuel I enent entre 4,5 et 5 5 mlliards de francs naliens, soit bien plus
que | es dépenses d' équi penect figurant au budge: (3,14 milliards en 1977) .
on sait égal ement que | e secteur des transports représente 18 % des investis-
senents du Pl an Qui nquennal (57,5 mlliards sur un total de 322), mais on ne
connait pas la part des investisserments publics dans |'ensenbl e de ces inves-
ti sserents.

Au ni veau des investissements conptabilisés(Budget et hors
budget) par contre on connait

= les investissenents budgétés (1977) : 3,14 mlliards EM
- les investissenments hors budget :0,5mlliard FM
Tot al : 3,66 mlliards FM

I1 se trouve que | es investissenments hors budget sont préci-
sénent ceux du Fonds Routier, dou la part des investissenents de transports
dans | ' ensenbl e des investissenents conptabilisés de 1'Etat : 0,5/3,64, soit
13,7 % de | ' ensenbl e.

Ce ratio doit étre consi déré avec beaucoup de prudence car |es

i nvestissenents publics de transport sont tres souvent la contrepartie de
programmes d' ai des extérieures, et ne sont donc pas significatifs.

4.3.3.2. Part des transports et des différents nodes dans
1'i nvesti ssenent

Dans le G nqui éme Plan, |a vol onté de désencl avenent du pays
a anené les planificateurs a prévoir une part inportante pour |es investis-
senents de transport puisque ceux-ci s'élévent a 72.8 nilliards de FM 1972,
soit 20 % du total, ce qui marquait une nodification notable de vol onté par
rapport au programme triennal 1970-1972 dont |es investissenents en natiére
de transports représentaient 3,9 % des inscriptions de programmes et 5,4 %
des financenents réalisés. _

I1y avait 13 dans le plan 1974 - 1978 un changenent d' optique
caractéri sé par rapport a la péri ode précédente.

En ce qui concerne |les nodes de transport, un choi x trés net
a eté fait privilégiant la route par rapport aux autres nodes conmme le nontre le
tabl eau sui vant
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| nvesti ssements de transports_Pr¥eévus
En 107 FM 1974)

Pl an Transport Nati onal 0,2 &

Rout es 58,6 74

Fl euve 3,2 4

Ar 8,3 11

Tot al 78,9 100 (20)
Total des investissenents tous

secteurs 395,2 (100)

La situation en 1978

LaDrection Nationale de la Planificationa fait |e point
en Avril 1978 sur |'ensenbl e des financements du Pl an Qi nquennal, |a
conpar ai son avec les intentions en est intéressante : |'ensenbl e des
fi nancenents acquis de 1973 a 1977 représente 322,1 mlliards de francs
mal i ens, et ceux concernant |e secteur des transports 57,5 mlliards de
francs maliens, soit 18 7. En gros donc |'effort concernant |es transports
a bien été suivi; par contre,la répartition entre nodes est tres différente
de ce qui avait été prévu.: les investissenents routiers ne représentent
que 50 7% du total (et non 74 %) tandis que | es investissenents ferroviaires
ont été beaucoup plus importants que prévu(34 7 du total contre 11 7 prévus).
Les investissenents fluviaux et aériens, quant a eux, sont conformes aux
pr évi si ons.

Ainsi peut-on dire que si au niveau des réalisations on est
resté pour ce qui concerne |es transports en général dans la ligne directrice
du Plan, c'est-a-dire d un effort beaucoup plus soutenu, c'est principal enent
le secteur ferroviaire qui en a bénéficié au détriment du secteur routier,
cel ui-ci représentant néannmoins |e poste le plus inportant de |'ensenbl e
des investissenments de transport.

Fi nancenent acqui s au 31 Décenbre 1977

En 10° P
A
Routi ers 28,8 50
Ferroviaires 19,4 34
Fl uvi aux 2,4 5
Aériens 6,4 11
Total transports 57,5 100 (18
Total Pl an 321,1 (100)




- $9 -~

4.4, Le ro0le des financenents extérieurs

Faut e de données précises sur |es investissenments réaliszs, on étudie
I es financenents.

4.4.1. Tendances récentes : la période du Plan 1974-1978

4.4.1.1. Routes

Le tabl eau suivant présente le flux annuel de financenent
dans les infrastructures et noyens routiers : fort variabl esd' une année sur
|"autre (suivant que la BIRD ou | es Nations Unies sont présentes ou non) |es
financenents représentent en tout 28,9 nmilliards -

- sur 5ans 1973/1977 : 5,551 mlliards par an

- sur 4 ans 197411977 : 4,584 mlliards par an.

H ux annuel de fi nancenent
(mlliers de HV

1973 1974 1975 1976 1977 Total

9.417 857 7.000 t 2.551 7.932 28.900

Le financenent extérieur s'éleve a 95,2 % de |'ensenble. La part
des études dans |'ensenbl e des financenents représente 4 % Les préts s'élévent
al7 nmlliards, soit 63 7 du financement, | es dons en constituant donc 32,2 7.

En mati ére de sources de financenent, on retiendra :

- BIRD 13.900 mllions, soit 50 % de |'ensenbl e
= WN 7.453 mllions, soit 27 7 "
- USA 2.674 " " 10 7% !
- RFA 1.549 ; " 6 % "
- CCCE 475 " " 2 % "
- FED 140 -
- Fonds
Rout i er 1.832 ! v 5%

Mal i en
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4.4.1.2. Fer

Les flux annuel s sont |es suivants :

1973 1974 1975 1976 1977 Tot al
Fi nancenents annuel s 3.350 1.814 1.526 2.087 7.207 15.984
Financements NON
dat és 3.450 19.434

En nati ére de sources de financerment, la répartition
est la suivante :

= BIRD 8.620, soit 44 Z du total
- ACDT 4.006, soit 21 % "
- CCCE 2.800, soit 14 % "
- RFA 1.185, soit 6 % "
- FAC 770, soit 4 7 "

= Autofinancenent 1.323, soit 7 7% "
nmal i en

4.4.1.3. Fl euve

La répartition par année et par source est |la suivante :

1974 1975 1976 1977 Tot al
US AID 329 0 0 0 329
ACDI 0 0 1.197 0 1.197
RFA 0 0 0 1.350 1.350

Total 329 0 1.197 1.350 2.876
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4.4.1. 4. Aéronauti que et nét éorol ogi e

Non
dat és 1973 1974 1975 1976 1977 Tot al
URSS 2.530 2.530
Li bye 2.000 2.000
ACDL 900 900
CEE 500 500
PNUD 199 200 399
CCCE 100 100
6.429

Prévoir |'évol ution des financements par source serait un
exercice périlleux de prospective politique. On se contentera ici de donner
quel ques i ndi cations sur quel ques tendances connues des princi pal es sources.

La Bangue Mondi al e

Son intervention est rapidenent croissante. Pour |'ensenble
des secteurs, les préts représentaient environ 10 nillions de dollars en
noyenne par an entre 1970 et 1974, 20 mllions entre 1975 et 1978. L' abondance
des projets incite a prol onger cette croissance pour |e noyen terne : entre
90 et 150 mllions de dollars pourraient étre accordés entre 1979 et 1982.

Sur ce total, les transports, secteur traditionnel d intervention, pourraient
représenter entre un tiers et la noitié, en raison de la diversification
progressi ve des préts.

La Banque Mondi al e en est a son quatriéme projet routier, et
étudi e son quatriemne projet ferroviaire, mais |les dons pourraient s'étendre
a d' autres nodes, notamrent aérien.

Le FED

La croissance est noins rapide(6 a 7 7 par an) ; le quatriene
FED couvrant approximativement |a période 1981-1985, pourrait se situer aux
alentours de 60 mlliards de FM. La part des transports devrait étre limtée
en raison de la part croissante de |"'agriculture, de |'énergie solaire. On
peut cependant la situer a 20 % environ, ce qui amenerait |les dons a environ
12 mlliards pour |a période.
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Les Nations Unies

Les divers fonds des Nations Unies scnt intervenus POUl des
dons assez irrégulierenent répartis. Dans les transports, ils se sont focalisés
sur les routes sahéliennes en terre.

La BADEA et la BAD ne sontpasintervenues, sauf pour des
études, dans |le secteur. 11 n'est pas du tout exclu qu elles interviennent
al'avenir.

La France

L'intervention du FAC est margi nal e dans | es transports :
assi stance techni que et construction de pistes agricol es essentiellenent.
Les dons envi sageabl es sont surtout a inclure dans des projets intégrés de
dével oppernent rural, ou dans des dons de nmatériel (ferroviaire entre autres).
La CCCE préte des fonds surtout pour |'achat de matériel, mais se tourne

pl us fréquemment vers |es projets ruraux.

L' Al enagne Fédéral e

Le XKFW apporte une ai de appréci abl e, plus tournée vers |les
secteurs directenent productifs, et notamment |e secteur secondaire, que vers
les transports. Si ce secteur continue de représenter 20 % des ai des, on peut
tabler sur 1 a2 mlliards de FM a noyen terne

Les pays arabes

L' Arabie Séoudite, |'Agérie, le Koweit, la Libye, etc
apportent aujourd hui une aide du néne ordre de grandeur, qui est affectée
pour |'instant assez peu sur les projets de transport, mai s qui pourrait
financer des grands axes routiers régi onaux.

Le Canada

L' ai de canadi enne (ACDI et CRDI) se tourne actuel |l enent vers
les projets routiers, cheminde fer et fleuve : elle pourrait représenter
entre I et 2 nmlliards par an pour |le secteur.

L' URSS

Ce pays apporte surtout sa contribution aux infrastructures
aér onaut i ques.

4.5, La capacité@ de financement

4.5.1. Remarque _préalable sur_l'évolution possible

L'incertitude régnant actuell ement sur le marché de |'énergie
rend trés hasardeuse toute perspective en matiere de capacité de financenent.
Dans | e cas du Mali, celle-ci est doubl enent résiduelle :
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-sur leplanintérieur, larigidité des recettes de 1'Etat

et larelative inconpressibilité des dépenses rendent treées
difficile et trés instable toute épargne d'Etat.

= sur le plan extérieur, le Mali ne présente pas pour nonbre
de bailleurs de fonds, d attrait stratégi que naj eur

Le surplus national ou les transferts internati onaux pouvant
financer les infrastructures de transport peuvent d' autant plus fluctuer que
e Mali a une écononmie vul nérabl e et une position internationale fragile.

Les ordres de grandeur qui suivent supposent donc :

- un volontarisme intérieur dans |a recherche de fi nancenents
internes et externes, et extérieur dans |leur octroi.

- | " absence de boul eversenent maj eur concernant |es ressources
naturel l es connues, la politique international e, |es marchés
nondi aux de | ' énergi e.
4.5.2. L_etfort-nati-onal-

4.5.2.1. L' augnentation possible des recettes actuelles

L'activité de transport devant croitre au fur et 2 mesure de
| a croi ssance des activités de production et de consommation, |es recettes
de 1'Etat croitront au méme ryhtne si elles sont cal cul ées proportionnel | ement.

a - Pour éviterune dépréciationrelative des recettes, il est
recommand& en premer lieu la transfornmation de la taxation des carburants au
litre, en une taxation proportionnelle . Soit par exenple :

Essence @&s oil
Taxe en FM/1 33,63 19,52
Taux équi val ent sur
val eur_ CAF frontiere
ivoirienne (%) 37,57 23,11

b - En second |ieu, certains postes peuvent étre consi dérabl enent
accrus, sans gros inpacts sur |'économe, comme il a éte nontre au § 4.2
Récapi tul ons |l es possibilités d augnentation a noyen terne




(En mlliards de ™)

1977 1984
Nor mal es Possi bl es
Recettes af fect ées :
- Droits et taxes sur carburants
(Fonds Routier) 2,85 4,6 8,05
= Taxes spécifiques actuel |l es 0,3 0,5 0,5
Recettes affectabl es :
- Nouveaux droits d entrée sur le
natériel de trans ort - - 1,85
- Taxe a |'essieu - - 0,3 =
Total affectées + affectabl es 3,15 5,1 10,7
Recettes non affectabl es :
- BIC patente, etc. sur les
transporteurs 1 1,6 1,6
- Droits actuels d entrée sur le
mat éri el de transport 3,5 5,6 5,6
Tot al 4,5 7,2 7,2
4,5.2.2. Les sources nouvelles et |'ensenbl e
Une some inportante peut étre aussi utilisée : il s agit des

économ es réalisées sur les transports internationaux de narchandi ses par
1'Organisme Malien chargé de |'engineering des transports de bout en bout
incluant un fret mariPine, dont nous recomandons par ailleurs la création(

L' objectif de cet organisme est d économser, en se référant au
trafic actuel, environ 3,5 mlliards de FM/an. Par prudence, on peut supposer

= que la mse en place de 1'0OM va demander 4 ans a partir
de 1980,

- que les objectifs ne seront atteints qua 60 7,

()  Voir Rapport n° 12, sur les transports nmaritimes.
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= que le bénéfice sera répercuté pour noitié sur les utilisateu
- que le colt de fonctionnenent de 1'0M est de 150 mllions

la premére année, et qu'il croit ensuite au rythne du

trafic.

(h aboutit au schéma sui vant

(En milliards de FM constants)

(1977) 1980 1981 1982 1983 1984
(oj ectif théorique (3,5) 4,3 4,6 4,9 5,25 5,6
Econoni es réal i sées 0,4 0,8 1,9 3,0 3,4
Bénéfi ce brut Q20 0,40 Q95 1,5 1,7
Fonct i onnenent CM Q15 Q 16 0,17 Q 18 Q20
Rever senent possi bl e
(af fectable) 0,05 Q24 0,78 1,32 | 1,50

Les ressources affectabl es, conpte tenu des délais de mse en
pl ace des taxes nouvel | es sur |les carburants et |e matériel inporté, pourraient
avoir 1'évolution progressive suivante au total

(En nilliards de FV

1979 1980 1981 1982 1983 1984
Ressources total es
aff ectabl es 3,50 5,2 6,65 2,25 1,1 13,2
— T
Total 1980-1984 45,30

4.5.2.3. L' affectation des recettes

La croi ssance envi sagée ci-dessus n'est utilisable que si
ef fectivenent | es ressources dégagées sont affectées au transport. Le principe

de cette affectation, contraire aux canons traditionnels de |'orthodoxi e
budgétaire, s'appuie sur |es considérations budgétaires.
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- L' expérience nontre que la non affectationaboutit ala
croi ssance des dépenses courantes et au | am nage de |'épargne :
en clair, le budget général d'équipement est toujcurs, dans
le cas d un pays comre |e Mali, un sol de instable.

- Aterne, une politique dindépendance national e suppose que
le Mali finance lui-nénme |'essentiel de ses infrastructures.
Dans 1'immédiat, qu'il finance ses dépenses courantes, et
notamrent |'entretien des réseaux, et une partie, considérée
comme Stratégi que, des investissenents nouveaux. Le noyen
le plus sOr de trouver |es fonds nationaux nécessaires est
de les prélever sur le secteur directement bénéficiaire des
infrastructures, sur |es usagers.

- Ce prél évenent sur |es usagers se scinde théoriquenent en deux
conposantes :

. I"une, proportionnelle au trafic, trouve sa contrepartie
dans |'usure du réseau, qui doit donc étre entretenu.
La | ogi que est donc de lier |'entretien aux dépenses
opérationnel | es directes, essentiellement |a consommation
de carburant.

. l'autre,proportionnelle au parc, correspond a |'étendue
du réseau, ce qui conduit arelier |les dépenses d' extension

N

et de renouvel | enent de celui-ci a |'achat de natériel

Pour une bonne utilisation des ressources national es af f ect abl es,
il est donc reconmmandé d affecter effectivenent ces ressources a un ou des
fonds aut onormes chargés :

- de |'entretien courant,
- de laremse en état du réseau, lorsqu il est dégradé,
- des an€liorati ons et des extensions.

4.,5.3. Les financements extérieurs

Letour d horizon au g 4.4.2. aboutit a situer, tres approxima-
tivenent, un ordre de grandeur "tendanciel”™ du financement international. Le
Mali peut s'attendre, dici 1984, a des financements, tous nodes confondus, de
15 420 mlliards de FM par an en noyenne, se répartissant ains

- BIRD 6 a 10 mlliards par an
- FED 2a3 "
- PNUD 1,5 a 2,5 !

ACDI + BRDI 1,5 3 2,5 "
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= FAC + CCE Il a2mlliards par an
- KFW 132 "
- Pays arabes laz2 .
- Divers 1a4d v

Il revient au Mali de décider de |'affectati on de ces fonds
dans toute la nesure du possi bl e.

Il n'entre pas dans |le cadre de la présente étude d' anal yser
la capacité d endettenent du Mali. On supposera donc que | es nontants
approxi matifs ci-dessus, ainsi que la répartition des transferts entre dons
et préts, sont conpatibles avec une bonne gestion de la dette publique
mal i enne.

Pour fixer |les idées, on supposera que |'évol ution des
transferts connait une croissance régulieére :

(En mlliards de FM constants)

1979 1980 1981 1982 1983 1984
Hypot hese de croi ssance
des fi nancenents 14 15,1 16,2 17,4 18,7 20,1
extérieurs
—— ~ e
Total 1980-1984 87,5

4.5.4. la capacité de financenent totale

Par cumul de nos hypot héses, on obtient |les ordres de grandeur
suivants pour le financenent des investissenments publics et de |'entretien
des réseaux de transport

(En mlliards de FM constants)

1979 1980 1981 1982 1983 1984
Capacité total e 17,5 20,3 22,9 26,6 29,7 33,3
Total 1980- 1984 132,8 mlliards FM
Dont financenent nati onal 34 9
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Annexe 1.1. Taux d'&volution annuels de |a population du Mali = 1967 = 1994.

Evolution passée Evolution projetés
Régions Cercles PU. PR. Total Scénario tendanciel Variante volontariste
P.U. PR. Total PU. P.B. Total
Kayss 6.05 2,67 5,9 1,8 6,0 13
Baf oulabé - 0,63 - 1,3 6.0 1,8 -
KAYES Kéniéba - 1,58 - 1,3 - 1,8
Kita 6.15 2.67 5,0 1,8 6.0 1,8
Niono 0.36 - 0,5 0 3,5 35 9,5
Y&limané - 1,25 - 1,8 - 1,8
Total le région 5.70 1.40 176 4,5 1,5 1,88 5.7 1,5 2.07
Bamako 8,45 273 7,0 1,8 6.7 1,8
Banamba - 0,17 6,5 1,8 55 1,8
Dioila - 3,36 6,5 1,8 5,5 1,8
BAMAKO Kangaba - 1,92 - 1,8 - 1,8
Rolokani 1,64 1,09 1,0 1,8 4.0 1,8
Koulikoro 2,85 248 2,0 1,8 4,5 1,8
Nara - = 025 6,5 0,5 5,5 0,5
Total 22 région 8.28 1,85 3,74 6,8 1,6 4,01 6,5 1.6 3,88
Sikasso 7,81 1,32 5,2 1.65 55 1.65
Bougouni 10.24 1,04 6,8 1,65 55 165
Kadiolo - 1,32 - 1,65 - 1.65
SIKASSO Kaloudiéba - 0,58 4,0 1.65 55 1.65
Koutiola 10.31 2,41 6,8 1,65 55 1.65
Yanfoliba - 1.33 - 1.65 - 1.65
Yorosso - 3.77 - 1,65 - 1.65
Total 3e région 7,96 1,75 2.19 6,0 1,65 2,21 5,5 1.65 213
Ségou 13,36 2.29 7,0 1,8 5,5 1,8
Macina - 0,72 3,0 1,8 5.0 1.8
SEGOU Niono 8.52 4,42 5,9 1,8 5,5 1,8
San 4,47 0.82 4,3 1,8 55 1,8
Tominian - 1.69 - 1,8 - 1,8
Total 4e région 11,22 1,89 2,83 6.5 1,8 2,76 55 18 2.50
Mopti 5.37 2.88 5,0 1,8 5,0 1,8
Bandiagara 1,5 2.13 1,3 1,8 4,5 1,8
Bankasa - 159 - 1,8 - 1,8
MOPTI Djenné 1,12 2,03 0,9 1,8 N 4,0 1,8
Douentza = 1.08 1,91 0 1,8 4,0 18
Koro - 3,31 3,5 1,8 5.5 18
Niaf unké 156 1,05 1,4 1,8 45 18
Tévenkou 1,03 081 0,8 1,8 4,0 18
Total 5e région 3,73 2.09 2,24 3,5 1,8 1.99 4,7 1,8 2,15
Geo 10,45 0.59 3,4 1,8 5,5 1,8
Ansougo - 2.76 - | 1,8 - 1,8
Bourem - - 0,91 - 1,8 - 1,8
Diré - 0. 26 3,4 1,8 5,5 18
GO Goundam 0,13 0,73 0 0,5 3,5 0,5
Gourma - 3,41 - 1,8 - 1,8
Kidal - 0,5 - 0,5 - 9,5
Ménaka - 3,7 - 0,5 - 0,5
Tombouctou 8.66 0,92 3,4 0,5 5.5 0.5
Total 6e et 7e régions 881 1.88 1,81 3.0 1,4 157 52 1.4 1.90
ENSEMBLE MALI 7,7 1.75 2.50 5,9 1.65 2.57 5,9 1.65 2,57
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Annexe 1.2. Evolution de la population rurale du Mali (effectifs).

Evolution passée Scénario tendanciel Scénario volontariste
Régions Cercles
1967 1976 3/4 1984 1994 1984 1994
Kayés 118. 200 152. 841 182. 800 234.010 173.940 | 207. 920
Bafoulabé 90.700 96. 391 65.940 105.030 163.760 13130
KAVES Kéniéba 80. 600 93. 901 104. 600 121. 400 106. 870 127. 740
Kita 128. 000 165. 455 197.890 253. 320 188. 300 225. 080
Nioro 185. 700 184. 713 184. 710 184. 710 191. 510 201. 310
Y&limané 65. 000 73.338 79. 960 90. 090 83. 460 99. 760
Total le région 668. 200 766. 639 849. 900 988. 580 853. 780 992. 940
Bamako 177. 200 230. 424 277. 550 363. 770 262. 240 313. 460
Banamba 71. 500 72.676 73. 200 73.940 82. 710 98.860
BAMAKO Dioila 115. 800 159.116 199. 946 273. 960 181.090 216. 450
Kangaba 35.900 43.230 49, 200 58. 810 49. 200 58. 810
Kolokani 96. 200 106. 949 114. 950 126. 980 121.720 145. 490
Koulikoro 65. 800 83.530 99. 200 125. 750 95. 060 113. 630
Nara 109. 400 106. 737 106. 740 106. 740 110. 670 116. 330
Total 2e région 671. 300 802. 662 920. 780 1.124.950 902. 690 1. 063. 030
Sikasso 199. 900 238. 322 267. 390 313. 390 268. 340 316. 060
Bougouni 147. 400 163. 106 174. 050 190. 370 183. 650 216. 310
STKASSO Kadiolo 71. 500 81. 240 88. 580 99. 800 91. 470 107. 740
Kolondiéba 82. 300 87.050 90. 260 94. 870 98. 020 115. 440
Koutiala 193. 000 243. 367 284. 960 364. 230 274. 030 322. 750
Yanfolila 77.200 87.816 95. 750 107.830 98. 880 116. 460
Y or 0sso 52. 300 75. 056 96. 390 135. 860 84.510 99. 540
Total 3e région 823. 700 975. 957 1.097.310 1. 306. 400 1. 098. 900 1.294. 300
Sé&gou 262. 400 327. 269 383. 310 476. 500 372.570 445, 330
Macina 99. 000 106. 156 110. 860 117. 700 120. 810 144. 410
SEGOU Niomo 65. 700 100. 129 135.870 207.000 113. 950 136. 210
San 156. 600 169.511 178. 300 191. 190 192. 920 230. 590
Tominian 95. 000 111. 831 125. 470 147 .050 127. 270 152. 130
Total 4e région 678. 700 814. 996 933. 810 1.139. 440 927.520 1.108. 670
M opti 109. 600 144.483" 176. 520 232. 660 164. 440 196. 550
Bandiagara 115. 100 141. 370 163. 200 193. 930 160. 890 192. 310
Bankass 111. 100 129. 515 144. 280 167. 440 147. 400 176. 190
MO Djenné 82. 000 99. 796 114. 390 138. 080 113. 580 135. 760
Douentza 112. 000 134.631 153. 220 183.140 153. 220 183. 140
Koro 120. 200 173. 517 225. 810 324. 730 197. 480 236. 040
Niafunké 160. 000 177. 082 188. 970 206. 680 201.530 240. 890
Tenenkou : 66. 900 72. 842 76. 090 81. 590 82. 330 98. 410
Total Se région 876. 900 1.072.801 1.242. 480 1.533.250 1.220.870 1. 459. 290
Cao 78. 500 83. 151 86. 210 90. 620 94. 630 113.110
Ansongo 62. 300 81. 233 97. 850 126. 490 92. 450 110. 510
Bourem 96. 600 88. 356 88. 350 88. 360 100. 550 120. 190
Diré 63. 900 69. 446 73. 580 79. 680 79. 030 94. 450
GAO Goundam 88. 300 94. 828 99. 750 106. 950 98. 320 103. 350
Gourma 67. 400 93.028 119. 070 166. 340 106. 340 127. 110
Ridal 22.500 23.617 24. 490 25. 740 24. 490 25. 740
MEnaka 34. 800 49, 658 64. 620 92. 930 51. 490 54.120
Tombouctou 41 .000 44, 841 47.050 52. 330 46. 490 48. 870
Total 6e et 7e régions 555. 800 628. 573 701. 780 829. 440 693. 790 797. 470
Ensemble Mali 4.274. 100 5.061.628 5. 697. 550 6. 715. 700




Ot9 =3E6 09z 11 ¢ 001 93€ 6 Oz 651 L €le s€0 9 0= s>L T T[eN cIques @

cNO =hoquog, 19 o))

OLT s96 00t ol OLz €l6 O 6L @0 269 00g s=s uor8gr =/ 12 m©g [e10]

(13doy)

OsL 91L 1 O= €% 1 0Le0L9 1 O «9¢ 1 LEs 681 1 009 %s6 OOT39r «5 TBIOL

N 032g)

,_J 003 9931 00g (LEI 1 Ozz 1eS |1 Occ Ost 1 sl3 L[s6 00z 6=L uor3ar mg TeI0L

co

) . (oESEAIS)

06z @3 ! O6s Ltx= | Ogg @9¢ 1 OEl === 1 QIg 940 | 00s 1L 0OI2gr 9 TBIOL

Ao vueq)

0% sE3 = oo 089 1 006 065 OlE" 1M 1 (OE €92 1 00€- €2 uo_391 27 1®IOL

sa4wy)

O=x o1z 1 0l QE6 O1s L1 1 002 £9%6 2.0 O 002 91L 001831 « T1®B3IOL
36 1 VL 0661 %961 9L61 L9 1
©]SII®I00Ton OTIIEUYS 195U Mgual OTreulxg 99 5500 U013 [-Cz

“Suo1391 so] UO[AS ‘IIBW NP 21e303 uoIje[ndod e Sp UOTINTOAY 'E°[ oxdUUY







ANNEXE ||







Annexe 2.1

Evol ution du P.I.B

a prix courants de 1969 a 1976

(4L + s+ 6)

166,9

Source : Conptes économi ques du Mali de 1969 a 1975, Direction Nationale de la Statistique
Estimations BIRD pour 1974 a 1976
Unité - milliard de FM courants
- —
1969 1970 1971 1972 1973 1974 1975 1976 TaHéy%%nud
1969/1976
1. SECTEUR PRI MAI RE 58,7 67,3 72,7 80,1 75,7 64,7 98,9 110,3 9,4
Agriculture 24,0 32,0 35,0 38,5 36,1 31,1 47,6 53,9 12,3
- Agriculture Traditionnelle 19,2) (24,0) (26,0) (27,3) (27,6) (24,6) (38,3) (43,7) (12,5)
-Agriculture Industrielle ( 4,8) ( 8,0) ( 9,0) 11,2) ( 8,5) ( 6,5) 19,3) (10,2) (11,4)
et d'exportation
El evage 27,1 27,6 30,0 33,8 31,3 26,7 40,9 43,8 7,1
Foréts 3,8 3,9 4,0 4,2 4,4 3,0 5,0 5,5 5,4
Péche 3,8 3,8 3,7 3,6 3,9 3,6 5,4 7,1 9,3
2. SECTEUR SECONDAI RE 18,9 21,8 23,0 28,5 30,0 35,9 42,8 47,7 14,1
Energie 1,4 1,7 1,7 2,5 ,6 2,17 3,1 3,4 13,5
I ndustries 11,3 14,5 15,4 20,2 7 24, 0 28,7 31,5 15,8
- Textiles (7,0 ( 8,5) (8,7) (12,4) 11,7) (16,6) (16,9) (16,0) (12,5)
-Industries alinentaires (2,1) ( 3,0) ( 3,4) ( 3,9) 3,8) (3,1 ( 6,6) ( 9,8) (24,6)
- Autres industries ( 2,2) ( 3,0) ( 3,3) ( 3,9 ( 4,2) ( 4,3 { 5,2) (5,7) (14,6)
R.T.P. 6,2 5,6 5,9 5,8 7,7 9,2 11,0 12, 10,9
3. SECTEUR TERTI Al RE 41,3 45,8 51,3 56,8 61,7 68,0 84,3 91,9 12,1
- Transports 5,4 5,7 6,3 7,0 10,2 8,4 10,4 11,8 11,8
- Commerce 32,6 35,2 39,8 44,7 44, 53,0 65,6 70,7 7
. Tradi tionnel (15,0) (16,5) (15,8) (1z,1) (19,8) (21,6) ( 5,3)
. Moder ne (17,6) (18,7) (24,0) (35,9) (45,8) (49,1) (15,8)
- Servi ces 3, 4, 5,2 5,1 6,8 6, , 9, 161
4. PRODUCTI ON | NTERI EURE BRUTE=
1+ 2 + 3 118,9 134,9 147,0 165,4 167,4 168,6 226,0 249,9 11,2
5. SALAI RES ADM NI STRATI ONS 16,0 17,0 19,1 21,7 24,1 25,4 31,4 36,2 12,4
6. SALAI RES DOMESTI QUES 0,6 0,7 0,8 1,0 1,2 1,4 1,6 1,9 17,9
7. PRODUI T INTERIEUR BRUT 135,5 152,6 188,1 192,7 195,4 259, 0 288,0 11,4

- 68 -
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Branche 07 = Sucre et Confiserie

Q76 Taux Q.84 Taux Q %

71 Sucre 19.100 11.4 45.200 8.9 106.400
13.9 166.400

72-73 Conserverie et sus n.c. n.s. 3.760 16.3 16. 960
21.8 26. 960

Valeur ajoutée 1.000 14 2. 852 13 9.683

= estimation a confirmer

Branche 08 = Eau, Electricité

Valeur ajoutée 1.900 81 3.500 9.4 8. 600

On a fait I'hypothese que cette branche croissait comme I'ensemble
du secteur industriel moderne.

Branche 09 - Matériaux de construction

Q76 Taux Q 84 Taux QA

9 Ciment 35. 000 20 155. 000 7,2 310.000
92 Autres matériaux

Marbre 360 - - - 4,500

Brique 3. 000. - 12. 000 - 40. 000

Platre - - 12. 000 - 12. 000
Total branche 38. 360 21,2 179. 000 7,4 365. 500
Valeur ajoutée 459 21,2 2.300 7,4 4. 700

Branche 10 et 12 = Métaux, transformation des Métaux

Q76 Tauxx Q84 Tawx Q94

10 2L Sidérurgie - - - - 40. 000
10 31 Charpentes

menuiserie métallique 1.500 10 3. 000 10 7. 600
12 Divers 3. 000 10 5. 800 10 15. 000
Valeur ajoutée 983 10 2.107 13,7 7. 600

| a valeur ajoutée de | a Sidérurgie et d'un laminoir a été estimée a 2.100
millions.
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Taux de croissance retenus dans les divers secteurs
du Secondaire Moderne.

Pour déterminer les taux de croissance de | a valeur ajoutée
des secteurs industriels, on a utilisé les taux de croissance en volume
(aux prix a la production) des quantités produites résultant des prévisions
du rapport "industrie".

Dans un mére secteur | a pondération éventuelle entre diverses sous—
branches a été faite sur | a base des valeurs ajoutées 1972 respectives
dessous-branches, ou sur celle des quantités produites en 1976.

04 Graimset farines

Q 76 Taux Q 84 Tdux Q 94
041 Riz 95.000 5,2 142.300 6,2 259.300
042 Farines semoule 10.000 12,1 25.000 6,5 47.000
043 Pain, Pates
alimentaires n.c. 6,0 n.c. 6,2 n.c.
Valeur ajoutée
en 106 M F 1.212 6,0 1.931 6,2 3.536

On a supposé que | a branche 043 croissait comme | e reste de | a
branche. On a pondéré par |les quantités.

05 = Corps gras alimentaires

Q76 Taux Q84  Taux Qoa

052 Huiles végétales 17.000 8,5 32.650 5,0 53.000
7,1 65.000

053 Tourteaux 8,5 50

7,1
Valeur ajoutée 537 8,5 1.031 5,0 1.680
7,1 2.048

06 - Boissons

Q76 Taux Q84 Taux Qo
06 Boissons 6.400 17,0 22.600 7.2 45.000

Valeur ajoutée 569 17,0 1.999 7,2 3.998




- 93 -

Branche 11 - Réparation de véhicules

Q76  Taux 084  Taux 0 94

Valeur ajoutée 2. 400 6 3.800 6 6. 800

(h a supposé que | a croissance de cette branche serait égale & celle de
la population urbaine.

Branche 13/ 15 - Chimie, Savons

Q76 Taux Q84  Taux Qo4

131 Chaux 500 n.s, 13.300 0 13. 300
Autres - 6 - 6 -
Valeur ajoutée 300 20 1. 300 6 2.300

(n a estimé | a valeur ajoutée de |'usine de chaux a 800 millions et la
croissance du reste de la branche (Peinture, parfums, lessives) a celui de
| a population urbaine.

Branche 14 - Tabac, allumettes

Q76  Taux 084  Taux Q 94

Valeur ajoutée 600 6 1.000 6 1.800

On a estimé la valeur ajoutée a 600 et la croissance égale a celle de la
population urbaine.

Branche 16 - Textiles

Q76 Taux Q84 Taux ( ) 94

Camatex 4. 000 - 4. 000 15.2 16.500
Hama 2. 000 - 2. 000 0 2.000
Valeur ajoutée 6. 900 0 6. 900 11,9 21.200

Branche 17 = Produits divers

Q76  Taux Q84  Taux 0

Plastique 2. 500 30 15. 700 12 5. 000
Divers 1. 000 2. 700 8. 000
Total 3. 500 23 18. 400 12,2 58.000

Valeur ajoutée 500 23 2,600 12 8.400
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Annexe 2.3.

Budget d'Etat 1977 - Dépenses Prévisionnel | es (Mii).

en mllions de ™M

- Autres
Per sonnel Mat éri el Dépenses
Char ges communes 3.164,7 1.099,8 919,0
Contri buti ons - - 1.774,0
Transferts - - 1.081,1
Comté Militaire de Li bération
Nat i onal e 27,3 25,0 -

- Prési dence du Gouver nenent 160,9 276,8 -
Mnistére de la Justice 524,3 52,3 -
Mnistere de 1'Intérieur 874,7 225,2 -
Mnistére de |'Infornation et
des Tél écommuni cati ons 215,8 182,6 -
Mnistére du Travail 128,7 46,3 -
Mnistére des Affaires Erangéres
et de la Coopération 744,6 680,5 -
Mnistére de |a Défense et de |a
Sécurité 8.335,2 3.708,1 600,0
Mnistére du Pl an 239,5 88,6 -

M ni st ére des Fi nances et du Commer ce 1.703,1 228,6 -

Mnistére de Tutell e des Soci ét és

et Entreprises d'Etat 53,2 10,5 -

M ni st ere du Dével oppenent | ndustri el

et du Touri sne 314,6 70,9 -

Mni stere des Transports et des

Travaux Publics 820,4 238,9 -

M ni st ere du Dével opperent Rural 1.029,4 358,4 -

M ni stére de 1'Education National e 10.585,9 467,6 -

Ministé&re de |a Jeunesse, des

Sports, des Arts et Qulture 404 ,4 53,0 -

Mnistére de la Santé Publique et

des Affaires Soci al es 1.816,2 1.479,1 -

Affaires Social es 200,5 24,9 -

Budget s des Régi ons 5.896,0 380,7 246,8

Equi penents = I nvesti ssenent s 970,9 513,3 2.545,5
38.210,2 11.011,1 7.166,3

56.387,6
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COMPTES ECONCIMIQIES DU TRANSPORT ROUTIER

On évaluera dans | a présente annexe |es comptes de | a sous-branche du
transport routier. Les résultats seront utilisés pour |'établissement de
| a production du secteur des transports et |es recommandations sur la fis-
calité routiére.

Compte tenu des informations disponibles, |a seule approche possible
est la reconstitution des comptes du transport routier a partir des colts

d'exploitation et de |'estimation des trafics.
On distinguera |les agents économiques suivants :
- Les entreprises de transports (pour compte propre ou d'autrui).
- Les ménages.

= L'Etat Malien.

L'Extérieur, qui recoit ou fournit les devises.

Seuls seront pris en compte |les transports inter-urbains.

1 = RECONSTITUTION DES PARCOURS AU MALL.

1.1. Parcours en transports inter—urbains par type de route.

D'aprés les estimations de trafics routiers actuels, on calcule
ci—aprés | e nombre de véhicule x kn parcourus sur I'ensemble du réseau
(excepté réseau urbain)
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¥a de routa utilisée No véhicules
TRONCON
Qo Q Q Q3 Q4 vL/3 PL/j
Router d'int&rét national

1. Naha = Kayes 105 20 6
Kayes ~ Diaslaka 45 38 15 20
Dialaka ~ Gogui 22 208 2 2

2. Bafoulabe = Sénégal 4 3 55 122 2.5 3,5
3. Nioro = Diema 102 1 2
Diema ~ Kolokani 345 10 (162) 12 5
Kolokani ~ Rati 49 75 30 15
Kati ~ Bamako 12 1.360 25
4. Taatomo ~ Mauritanie 118 22 145 7 4
5. Bamako ~ Guinée 20 120 48
102 6 6
6. Faladie = Fana 125 300 “90
Fana = Segou 45 65 250 80
Segou T Bla 88 200 30
Bla T San 111 100 30
San = Mopti 171 130 40
29 238 40
7. Bamako ~ Bougouni 47 365 95
Bamako ~ Bougouni 116 150 80
Bougouni ~ Sikasso 234 124 73
Sikasso T RCI 104 100 80
8. Bougouni ~ Yanfolila 55 58 30 10
9. Bougouni ~ Manankoro 30 93 10 5
10. Sikasso =~ Haute-Volta 12 32 50 14
11. Sikasso = Koudiala 56 82 35 40
12. Bla = Haute-Volta 26 a7 80 40
112 15 5
13. Koutiala ~ Sienso 89 36 60 [ 30
14. Kimparana ~ Koury 70 6 5
15. Sevaré - Bandiag 63 41 10
Bankass - mute-Volta 79 4 1
16. Sevar& ~ Kona 74 62 13
Kona = Douentza 116 9 5
Dosentza = Gao 80 309 1,5 3

17. Gao ~ Niger 40 172 6,5 6.5
18. Gap ~ Algérie 382 250 2 2
19. Anefis ~ Tessalit 283 1
20. Ansongo ~ Niger 310 1 3
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Suite
! K@ de route utilisée Nb véhicules
TRONCON
Qo Ql Q2 Q3 Q4 Vi/j PL/j
Routes d'intér@t régional
1. Kayes = Djiboura 18 163 2 6
2. Kayes = Mauritanie 136 | 1
3. Kayes ~ Yelimaré 98 1 3
4, Kayes — Bafoulabe 5 35 20 |
(90)
5. Dialaka =~ Nioro 68 134 2 2,5
6. Nioco - Goumbou 120 7 2
(140)

7. Sandare = Diema 135 0,5 0,5
L 8. Bafoulabe - Sandare 158 0,5 3,5
9. Konieba - Kita 65 (i15) 1 K
10. Kita - Guin&e 76 3 10
11. Kita - Safeto 3 T e
12. Rita - Nioro 24 (240) 6 8
13. Kati - Kita 40 (125) 3 2
14, Bko - Koulikero 57 432 52
‘ Roulik - Banamba 86 35 20

Banamba - Bamand 56 10 - 1 2
15. Bamgko ~ Kangaba 28 68 120 48
Kangaba ~ Guinée 39 1 1
16. Nara - Niomo : 18 132 5 1,5
17. Banamba - Niono 208 () (&)
18. Fana - Massigui 40 20 20
100 5 3
19. Fana - Tombougou {2 S 3
20. Dioila - Sikasso ) 74 (13r) 36 38
21. Zentieboug - RCI 69 76 11 1,5
22. B_a_dogo - Ralama . 33 6 8
23. Segou - Niomo 35 70 - 50 30
Niono - Goundam : 511 () ()
24. Markala - Teniekou 30 75 20 10
(65)
25. Tion = Haute=Volta 46 7 18
26. Samadougou - Bankass 79 4 9
27. Bankass - Ouelonkoro 80 1,5 0
28. Kona - Korientze . 65 9 3
29. Douentza - Bandiag : 95 30 S €
30. Douentza - Gourma 110 205 € €
31. Dire - Goundam ' 35 15 3
Goundam - Tombouctou 97 8 1
32. Toubouctou = Bourem 329 € €
33. Kidal - Aquelboc 150 3 4
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Estimati on pour les routes d intérét |ocal

Q] = 9 km 100 VL/20 PL

Q, - 15 km 20 vL/ 5 PL

Q = 299 km 2 VvL/ 2 PL

Q = 1.390 km 2 VL/ 2 PL

Estimation pour |es pistes agricoles(et bretelles industrielles).
Q) - 8L km 50 vL/20 PL

q 20 km 50 vL/20 PL

Q, = 396 km 5vi/ 3R

Q = 660 km 5v./ 3PL

Récapi tul ati on des Kil ometres parcourus en transports inter-urbains.

En utilisant |es données preécédentes avec |es trafics moyens jour-
naliers et les |ongueurs et classe de routes, on obtient une estimation des
parcours annuel s par type de route(voir tableau ci-apres)
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Récapi t ul ati on des véhicules/kilom&tres par cour us

Qo Q1 Q 2 Q3 Q 4 Tot al
Rout es nati onal es
. Km 522 1.101 557 1.320 2.196 5.696
« VL = 102 Véhi cul es x km 27,5 59,8 2,8 4,8 2,1 97,0
. PL = 10~ Véhicules x km 8,7 21,9 2,1 3,3 2,1 38,1
Total 135,1
Soit en noyenne 65 véhicules/jour sur RN
Rout es r égi onal es
. Km - 208 283 1.461 3.643 5.595
. WL = 100 Véhi cul es x km 0 10,1 4,1 5,4 2,3 21,9
. PL = 10 Véhicules x km 0 2, 2,0 3,4 1,5 B 9,0
Tot al 30,9
Soit en noyenne 15 véhicules/jour sur RR
Rout es | ocal es
. Km - 9 15 299 1.390 1.713
. WL = 102 Véhi cul es x km - 0,3 0,1 0,2 10 1,6
. PL = 10" Véhicul es x km - 0,1 - 0,2 1 1,3
Tot al 2,9
Soit en noyenne 4,6 véhicules/jour sur R,
Pi stes agricol es
« Km 81 20 396 660 0 1.157
. VL = 106 Véhi cul es x km 1,5 0,4 0,7 1,2 - 3,8
. PL = 100 Véhicul es x km 0,6 0,1 0,4 0,7 - 1,8
Tot al 5,6
Soit en nmoyenne 13,1 véhicules/jour sur PA
TOTAL
« Km 603 1.338 .251 3.740 7.229 14.161
. VL = 102 Véhi cul es x km 29 70,6 7,7 11,6 5,4 124,3
. PL = 10" Véhicul es x km 9,3 24,2 4,5 7,6 4,6 50,2
Total 174,5
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1.2. Estimation du_parcours par agent.

On fera 1'hypoth&se que la répartition des parceurs se fait gropor-
tionnel | ement aux parts respectives de chague agent dans le parc de véhicul es
(avec certains a ustenents).

1.2.1. Es;i.matiop du _parc_autoen 1977.

_ Les diverses sources statistiques donnant |a conposition du
parc aut onobil e malien en 1977 (présentées en annexe du rapport routier)
ne se recouvrent pas toujours exactemnent.

I1 a donc été nécessaire de procéder a une reconstitution
"la plus probable" de ce parc. Cette reconstitution est la suivante :

Propri étaires Entre Entrep.
Adminis. d,Etai' privées | Ménages | Total
Véhi cul es (1)
Voitures particulieres
"VL % Taxis, cars 1.600 1.200 2.600 12.000 17.400
Bus et canionnettes (2)
Cam ons, semi-
PL j renor ques 200 700 1.300 - 2.200
d ternes
Sous-total 1.800 1.900 3.900 12.000 19.600
VEhi cul es spéci aux et
deux roues inmmatricul és 1.500
TOTAL 21.100

(1) V comprnis Les coopiratives.

(2) Dont approximativement - 2.000 Zaxis
350 cans rapides et cans
250 VL d'entreprises privées.
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1.2.2. Es:znat i on de I_Q_repar'r ition dutrafic selon | es_agents
économiques. . '

Cette reconstitution du parc sera utilisée pour |'estination
du trafic routier, en faisant |'hypothése que | es voitures des ménages ont
une utilisation essentiellenent urbaine et qu elles parcourent en noyenne
4 fois nmoins de kil onmétres sur route que celles des autres utilisateurs. La
répartition estinée du trafic routier (inter-urbain) selon les utilisateurs
est donc |a suivante(en pourcentage)

Adminis thation Entreprises Entreprises  MZnages Total

d'Etat . privées
VL _ 20 15 30 35 100
PL 10 30 60 - 100

1.2.3. Estimation des véhicules»x kn1parcourus par agent.

En utilisant cette distribution sur les résultats du

§ 1.1.5
a - MIlions de km x véhi cul es parcourus annuel | ement
Trafic | éger
Administration M énages Entreprises Total
Qo 5,8 10,1 13,1 29
Q1 14,1 24,7 31,8 70,6
Q 2 1,5 2,7 3,5 7,7
Q3 2,3 4,0 5,3 11,6
Q A 1,1 1,9 2’4 5’4
24,8 43,4 56,1 124,3
b = MIlions de kmx véhi cul es parcourus annuel | enent
Trafic |lourd
Administration Menages Entreprises Total
Qo 0,9 - 8,4 9,3
Q2 0,5 - 4,0 4,5
Q3 0,8 - 6,8 7,6
Q4 0,5 - 4,1 4,6

5,1 45,1 50, 2
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2 - EVALUATI ON DES QOUTS D EXPLO TATI ON DES VEH QULES TQUTES TAXES OOMPR SES,

(n éval uera ces coiits TTC HT et en devises par type de route en tenant
conpte de | a conposition du trafic.

21. Qonposition du trafic par type de route au Mli.

BHle ressort de |"enquéte. Onh |a supposera identique pour tous |es

agent s.
VL PL
Rout es ;
t‘g(i J; caLaglnieﬁ es Cars VTT Cari ons Cani ons SR+ Tot al
fermés bachées Total | égers | ourds citerne
Qo -9l 40 45 5 10 100 35 30 35 100
Q2 20 55 10 15 100 50 40 10 100
Q3 15 50 15 20 100 50 40 10 100
Q4 € 30 € 70 100 80 20 € 100

(n appl i quera ces coefficients de pondération aux colts d expl oi -
tation des véhicules en retenant |es véhicul es types de |'annexe A du
rapport tarification. Il est néannoi ns nécessaire de procéder a certains aj us-
tenents par agent.

22. olts d exploitation noyens T.T.C

221. Pour |'Admnistration.

Les véhicules de |"Admnistration sont en général di spensés
des taxes a |"inportati on des véhi cul es.

Cette exonération des taxes a |'achat dimnue le poste
"amortissement de 25 % pour les VL et de 20 % pour les PL ; ce poste " anor-
tissenent” représente |ui-néne 25 % environ des codts d exploitation TT.C.
Pour les véhicules qui en bénéficient, cette exonération revient donc a dim-
nuer de 6 % pour les ML et 5 Z pour les PL les colts TTC d expl oitation.
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Les cofits d' exploitation des véhicules de |' Administration

sont cal cul és hors bénéfice(qui représente _ 10 _ o, des colts TTC
100+10 ~ 9%
a |'usager) et hors frais generaux(qui représentent 9 _ 8 7 des colts
110 ’
a |"usager).

Les colts d' exploitation TTC pour |'Admnistration se dédui -
sent donc des colts a |'usager en effectuant des abattenents de :

23 7 sur les W
22 7 sur les PL

6+9 +8
5+9 +8

"

n

222 Pow_les nénages.

_ Les colts pour les ménages excluent |es colts salaria—, les
bénéfices et les frais généraux.

Les colts sal ariaux représentent environ 6 7 des colts a
| “usager pour les véhicules | égers. Les bénéfices et frais généraux repreé-
sentent 17 2o.

On procédera donc pour ces agents a un abattenent de
6 + 17 = 22 7 sur les colts a |'usager.

2.2.3. Pour les entrepri ses.

Les entreprises d'Etat ont bénéfici é de nonbreuses exonér a-
tions de taxes sur |'achat des véhicules. Dautre part, pour |es entreprises
effectuant du transport propre, on peut discuter de |'intégration des frais
généraux dans les colts de transport et exclure | es bénéfices. On effectuera
un abattenent forfaitaire de 10 7 sur les colts cal cul és TTC a | ' usager.

224 Colits d'explaitation pondérés TTC cal cul és pour 1'usager.

Onrappelle ici les colts de |'annexe A du rapport
“"tarification"(en FM/km, hors |AS

Q0 Q1 Q2 Q3 Q 4
504 98,4 114,5 177,5 316,0 595,6
404 bachée 90,3 108,6  133,6 232,9 435,1
G 2 123,2 145,4  203,5 361,9 684,6
Bus Hino 234,3 275,8  394,4 728,7 1.407,6
VTT 127 178,2  206,4 243,8 361, 0
Camion | éger 205, 4 247,6  307,3 417 614,8
Camon | ourd 208,3 359,6  447,7 588,2 897,3

SR et citerne 476,9 565,4 798,3 1.431,7 2.759,6
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En pondérant d aprés la conposition du trafic(cf. § 2.1.),
on obtient les colts noyens a |'usager (bénéf ice inclus)

Q0 Q1 22 Q3 Q4
VL 101,7 123,0 169,8 294,4 383,2
PL 328,3 392,4 412,6 587 671,3

2.2.5. Soit en rapprochant ces colts noyens des parcours(cf. § 123)
et en les corrigeant des abattenents nécessaires :

a -Autofournitureen transport routier des Adm nistrations

(TT9 -
VL
PL

28 MIliards FM/an
1,8 MIliards FM/an

b -Autofournitureen transport routier des ménages (TTQ

VL = 4,9 MI|liards de FM/an
PL = -

c - Production de transport routier des entreprises(TTQ
. Au Mali
W = 7,5 Mlliards de F/an
PL = 17,7 Milliards de FM/an

25,2

. A 1'Etranger :

Conpte tenu du partage effectif des trafics entre transpor-
teurs routiers maliens et étrangers, on peut négliger la part du transport
realisée sur le sol nalien par des étrangers. En revanche, il faut tenir conpte
dans le chiffre d' affaires global des transporteurs de la part inportante de
leur activité réalisée dans |es pays voisins, en particulier en Cote d' lvoire.

Le transport routier occasionné par |'inport-export, pour ne
retenir que celui-ci, est évalué a 250 mllions de t x km(hors du territoire
national) dont on peut estimer a 80 % | a part réalisée par des naliens, soit
220 mllions de t x km
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En retenant un tarif moyen de 31 FM/tkm, cette activité re-
présente un chiffre d'affaires de 6,2 Milliards pour |les transporteurs
maliens (publics ou privés).

Au total, sans tenir compte de 1'IAS, le chiffre d'affaires
réalisé par les entreprises de transport représente donc :

6,2 + 25,2 = 31,4 Milliards AW

L'IAS s'applique en principe sur les transports publics de marchandises ou
de voyageurs. On estime quecet US touche les 2/3 du trafic Iéger produit par
les entreprises et | a moitié du trafic lourd, soit un montant :

IAS = 7,5 X 2/3 X 0,06 + (17,7 + 6,2) X 1/2 X 0,06 = 1 Milliard M

Avec 1'IAS, |a production des entreprises de transports
routiers se monte donc a :

32,4 Milliards FM environ.
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3 = EVALUATI ON DES QQUTS D EXPLA TATI ON _HCRS TAXE

31 Rappel des colts hors taxe a |'usager (cf. annexe A du rapport
tarification).

Q0 Q1 Q2 Q3 Q 4
504 74,8 87,1 134,6 238,5 448,6
404 bachée 75,8 91,1 138,5 197,8 371,4
SG 2 96,6 114 159,7 284,2 537,6
Bus Hino 179,0 210,7 300,7 553,4 1.066,6
VTT Land Rover 98,3 137,8 159,6 188,4 278,6
Camion | éger 162,3 195,5 242,5 318,3 483
Cam on | ourd 235,7 284 352,4 463,5 705
SR et citerne 376,2 445,7 629,3 1.128,8 2.173,7

Les colts noyens pondérés hors taxe a |'usager s'en dédui sent en
faisant intervenir la conposition du trafic(d. 5 21)

En TM/km
20 Q1 Q12 23 2 4
VL 80,8 97,7 150,1 235,2 306,4
PL 259,2 309,6 325,1 457,4 527,4
3.2. Corrections_a apporter aux colts HT.
Comme on |'a fait au § 2, il est nécessaire de retoucher ces coits

pour tenir conpte des caractéristiques particulieres.

Pour |es Admnistrations, on ne tiendra conpte ni des frais géné-
ra—, ni des bénéfices(17 Z en tat)..

“Pour les ménages, on ne tiendra pas conpte des colts sal ariaux
(8 %), ni des frais généraux et bénéfices(17 %).

Pour les entreprises, on effectuera un abattement de 10 % sur |les
colts a |'usager pour exclure une partie des frais généraux et bénéfices des
transports pour conpte propre.

3.3 Eval uation des dépenses de transport routier hors taxe.

A partir de |'évaluation des kilonetres parcourus (§ 123) et
des colts nmoyens corrigés, on estime :
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- Les auto fournitures en transport routier HI des Admnistrations :

W = 2,4 MIlliards FM/an
PL =1,5 Mlliards FM/an

- Les auto fournitures en transport routier HI des nénages :

VL = 3,9 MIliards FM/an
PL = -

= La production de transport des entreprises HT :

W = 6,0 MIliards FM/an
PL = 13,9 MIliards FM/an

Soit au total sur les routes maliennes :

27,7 Ml liards de FM/an hors taxe

Y

auxquels il faut rajouter le chiffre d affaires HT réalisé a l'étranger,
évalué a 5 Mlliards de FM
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4 = EVALUATI ON DES GQUTS D EXPLA TATI ON_EN DEM SES.

4.1. Part des devi ses.

La part estinée des dépenses en devi ses dans |es divers postes des
conptes d exploitation des véhicules est |la suivante :

Amortissement/matériel 85 7 du colt HT
Car bur ant 80 7 du colt HT
Pneunat i ques 85 % du cotut HT
Entretien = réparation 57 7% du colt HT
Frai s généraux (poids | ourds) 66 7 du colt HT
Sal ai res, bénéfices, assurances O% du colt HT

4.2. (Qolts unitaires en devi ses.

Conpt e tenu des approxi nations faites, on ne distinguera pas |es
divers agents. En appliquant ces taux aux colts hors taxes cal cul és dans
1'annexe A du rapport 14(Tarification), on obtient |es colts d exploitation
en devi ses des véhicul es routiers. Soit, en Ft/km roul é :

Q0 Q1 Q12 23 2 4

504 40 46 69 118 217
404 ‘bachée 38 45 60 93 171
Bus SG 2 51 60 82 141 261
Bus Hino 96 113 159 287 547
Land Rover 54 74 87 102 151
Berliet Q. 900 (7,5) 96 115 142 186 285
Berliet Q. 200(10) 137 165 148 269 411
SR 30 t 224 266 371 647 1.235
Les colts noyens pondérés en devises sont donc(cf. § 21) en

FM/km/véhicule :
Q0 Q1 Q1 23 2 4
VL 42,2 50,4 71,9 116,9 157

PL 153 182,9 224 265,3 310,2
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4.3, Dépenses annuel |l es en devi ses des transports routiers.

En reprenant |es parcours annuels du § 1.2.3., on estine |es de-
penses annuel | es en devi ses occasi onnées par |es transports routiers i :

Adm ni stration vL = 1,5 Mlliard de FM/an
PL = 1,1 "
Menage VL = 2,6 MIliards de FM/an
PL = -
Entreprises VL = 3,4 v
PL = 9,2 "
17,8 Ml liards de FM/an
+ Transport a 1'Etranger(]) 4,7 "

22,5 MIliards de FM/an

4.4, Récapitul ation des conptes du transport routier nalien.

On rappelle qu' on ne considere ici que les transportsinterurbains.
La récapitulation des conptes est donc la suivante :

TTC HT Devises
Auto consommation des Administrations 4,6 3,9 ’
AUt 0 consommation des ménages 4,9 3,9 ’
Production des entreprises
(1AS incluse) (2 32,4 24,9 17,3
41,9 32,7 22,5

(1) En premiere approximation, méve rapport qu'au Mali, soit 9,2 x5

, = 3,3 +
supplément pour grais de carburants payés en devises, s0it pour 200 Mzhm,
200x50x150 1 4

TTXT00 = 77 Milliand FM.

(2) Le terume "entreprnises” nregroupe Licd toutes Les entreprises effectuant
des transports, qu'elles solent publiques ou privies, qu'elles effectuent
ces thanspornts pour compie propre oU compie d' autrud, QN admetina QU elles
eggectuent | a totalite den transpornts a L'étrangen.
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L'activité du transport routier et des fournitures pour transport
routier apporte donc annuel | enent au Mali un total de taxes, inpéts et
droits de douanes éval ué 2z :

41,9 - 32,7 = 9,2 Milliards/an

et une val eur ajoutée nationale de :

41,9 - 22,5 = 19,4 Milliards/an.

La valeur ajoutée par le secteur des transports routiers(entre-
prises de transports routiers au sens large) peut étre estinee ainsi :

Consommations i nterneédi aires du

trafic | éger ; 60 7 de TTC hors | AS 4,5 MIliards FM/an

Consommat i ons i ntermédi ai res du
trafic lourd ; 62 7 de TTC hors 143 14,8 1

Total 19,3 MIliards FM/an

Val eur aj out ée(en FM 1979)
32,4 = 19,3 = 13,1 MIliards FM

Val eur ajoutée(en FM 1977) (x 0,8) 10,6 MIliards AV
%

NB Ces cofits étant calculés en valeur au ler Janvier 1979, on les ramdne
aux conditions 1977 en procédant & un abattement uniforme de 20 %, soit
en valeur 1977 :

Production des entreprises (IAS y compris) 26 Milliqrds RV
dont transports intérieurs 2 MitlZards AV
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. DEPENSES DE TRANSPORTS ROUTIERS EN 1977-1978 (I)

Dépenses des usagers du transport routier

(admini stration

41,9

- ménages -~ entreprise)

5

4,6

Aut 0 consommati on
des adm nistrations

4,9

Aut o consonmmti on
des ménages

h 4

Consommat i on aupfés
des entreprises ()
32,4

w.

A J

Consommations
i ntermédi aires

T

J

I
L 4 h 4

Taxes et im

9,7

o

ts

Il

Sal ai res et
revenus
10,2

Val eur aj out ée
national e

19,4

I nportations
22,5

(1) En valeur lTen Janvien 1979 (MlLiands FM).













