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ABSTRACT:

ESCENARIO ACTUAL:

De acuerdo a las estadisticas mundiales, las cuales demuestran que las infraestructuras
en comunicaciones son basicas para el desarrollo de toda comunidad y que el
ferrocarril es la que ofrece la mejor relacion coste-rendimiento. Entendemos que para la
republica de Mali esta realidad se hace necesaria para transformar la actual, hacia unas
mejores condiciones en la calidad de vida de sus habitantes ya que las mismas se
encuentran actualmente en condiciones de supervivencia.

PROBLEMA QUE SE INTENTA RESOLVER:

Mejorar el nivel de vida de los habitantes de Mali, que actualmente esta situado a la
cola de los 10 paises mas pobres del mundo, mediante la mejora de sus
infraestructuras basicas.

DESTINATARIOS DEL PROYECTO:

Los habitantes de la zona este de Mali, una de las mas pobres del pais, que esta en

situacion de supervivencia, veria aumentadas sus posibilidades de seguir habitando

aquella region al incrementarse sus posibilidades de comercio con otras regiones del
propio pais, asi como con el vecino pais Niger.

Permitiria la explotacion de diversas minas que actualmente no estan en explotacion
por los elevados costes del transporte por carretera.

UBICACION:

Partiendo de Bamako y siguiendo un trazado que debera definir el gobierno de Mali se
pretende unir la capital con las poblaciones de San, Mopti, Duentza, Hombori y Gao,
siendo este trazado, como decimos anteriormente una facultad reservada al gobierno
de Mali.

OBJETIVOS DEL PROYECTO: (CONSTA DE DE 4 FASES)

Aqui solo se contempla la fase del Estudio de Viabilidad, ya que depende de los
resultados de este estudio para que se inicie realmente el proyecto.

FASE 1) -Estudio de Viabilidad Bamako-Gao. Andlisis de los costes de la instalacion,
asi como de los ingresos que se deriven de la explotacion de la misma, para llegar a
conclusiones sobre la idoneidad de llevar a cabo el proyecto de construccién de la linea
férrea.

PRESUPUESTO: Ver 5.3

A continuacion se detalla un indice con la composicién del proyecto y todos los detalles
de interés que fundamentan dicho abstract.
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1. INFORMACION BASICA

1.1. NOMBRE DEL PROYECTO
El proyecto se denomina BAGAONI

(Corresponde a las primeras letras de las ciudades que va a unir: BAmako - GAO -
Nlamey)

1.1. DATOS INSTITUCION PROMOTORA

CC Ajuda al Desenvolupament, es una Organizacion no gubernamental de Ayuda al
Desatrrollo, sin @nimo de lucro, ubicada de Sant Sadurni d’Anoia (Barcelona), que viene
desarrollando sus actividades en Mali, Burkina-Faso, Perd, Senegal i Mozambique
desde hace mas de seis afos. (http://ccong.org)

1.2. DATOS INSTITUCIONES ASOCIADAS

Gobierno de Mali, Gobierno de Espafa, Generalitat de Catalunya.

1.3. LUGAR Y FECHA DE REALIZACION DEL PROYECTO

El proyecto se desarrollara en la Republica de Mali, para unir mediante linea férrea su
capital Bamako con la capital de Niger, Niamey, contemplandose en esta primera etapa
el tramo hasta Gao, quedando el tramo Gao-Niamey para un nuevo proyecto.

En este momento es imposible fijar la fecha de realizacion del proyecto ya que esta en
funcion de la disponibilidad econémica que consigamos obtener para poderlo llevar a
cabo.

A efectos de planificacion podemos ponernos como meta de inicio del proyecto
Noviembre-Diciembre 2006, con una duracion de 12 meses.

2. RESUMEN EJECUTIVO

2.1. SINTESIS DE TODOS LOS ASPECTOS DEL PROYECTO

De acuerdo a las estadisticas mundiales, las cuales demuestran que las infraestructuras
en comunicaciones son basicas para el desarrollo de toda comunidad y que el
ferrocarril es la que ofrece la mejor relacion coste-rendimiento. Entendemos que para la
republica de Mali esta realidad se hace necesaria para transformar la actual, hacia unas
mejores condiciones en la calidad de vida de sus habitantes.

Mali tiene una extension de 1.240.000 Km2, aproximadamente dos veces y media la
extension de Espafia y dispone solamente de 640 Km de via férrea. En Espafia con una
superficie de 504.000 Km2 actualmente existen 12.791 Km. de via férrea.

(Véase Ficha Econémica de Mali en Anexos 7.4)



Esta nueva infraestructura de unos 1.200 Km. de via férrea permitiria fomentar el
comercio dentro del propio pais y, a través de su conexion a la linea férrea existente
entre Dakar y Bamako, facilitar una salida al mar de materias primas existentes en el
NE del pais que actualmente no se explotan por problemas de coste del transporte.

Aproximadamente con unos 500 Km. adicionales en el pais vecino Niger, facilitaria
asimismo el comercio entre los dos paises y seria una salida al mar de este Ultimo pais
gue actualmente no dispone de ningun tipo de infraestructura férrea.

Somos conscientes que se trata de un proyecto cuyos costes seran elevados y es por
ello que hemos dividido el proyecto en 4 fases

Estas fases son las siguientes:

A. Estudio de Viabilidad Bamako-Gao
B. Planificacion de la Estructura

C. Construccién

D. Puesta en Servicio

La primera de las fases es crucial para la realizacion del proyecto, ya que depende de
la misma que el proyecto continle si se demuestra la viabilidad del mismo o se
abandone caso de no poder demostrar que se trata de un proyecto viable, entendiendo
por viable que el mantenimiento posterior de la infraestructura se pueda autofinanciar
con los ingresos de explotacion.

Dado que del resultado del Estudio de Viabilidad depende la continuacién del proyecto,
en este documento nos centramos en la realizacion de dicho estudio.



3. CONTEXTO GENERAL

3.1 PROBLEMA QUE SE INTENTA RESOLVER

Mejorar el nivel de vida de los habitantes de Mali, que actualmente esta situado a la
cola de los 10 paises mas pobres del mundo, mediante la mejora de sus
infraestructuras basicas.

3.2 ANTECEDENTES GENERALES DEL PROYECTO

Desconocemos si hubo algun proyecto durante el periodo colonial francés que termino
en la década de los afios 60. En el Ministerio de Transportes y Comunicaciones de Mali
tampoco tienen conocimiento de la existencia de ningun proyecto al respecto.

El ferrocarril Dakar-Bamako con una longitud de 1.287 Km., de los cuales 641 estan
instalados en territorio de Mali es la Unica salida que tiene este pais para salir al mar.

Se trata de un ferrocarril con muchos afos de historia. La seccion entre Kayes y
Bamako se inauguré el 19 de Mayo de 1904. La conexion entre Dakar y Bamako acabo
de construirse en Enero de 1924.

El 29-11-1960 se créa la “Régie des Chemins de Fer de Mali” (RCFM). En 1962
Senegal y Mali firman un acuerdo de explotacion conjunta de la linea, sin demasiado
éxito debido diversas etapas de crisis econémica que dificultan destinar medios
econdémicos para el mantenimiento de la linea que fue degradandose poco a poco.

En Octubre de 2003 Senegal y Mali confian la explotacion de la linea Dakar-Bamako en
régimen de concesién a la compafia franco-canadiense Canac-Getma denominada
Transrail. Segun datos de la compafiia se transportaron una media de 20.000 toneladas
por mes durante el afio 2003 y durante el afio 2004 el trafico se increment6 un 75 %
pasando a una media de 35.000 toneladas/mes. La prevision para los afios 2005-2006
es alcanzar la media de 45.000 tonelada/mes. Para alcanzar esta prevision se ha
procedido a la renovacion de 100 vagones y 12 locomotoras asi como la reparacion de
75 Km. de via y la fabricacion de 10.000 traviesas metalicas, lo cual nos indica
claramente que la explotacion de la linea es rentable.

3.3 UBICACION

Partiendo de Bamako y siguiendo un trazado que debera definir el gobierno de Mali se
pretende unir la capital con las poblaciones de San, Mopti, Duentza, Hombori y Gao,
siendo este trazado, como decimos anteriormente una facultad reservada al gobierno
de Mali.

El trazado que se propone parece €l mas seguro para poder llevar a cabo la
construccioén, ya que discurriria por terrenos que no se ven afectados de inundaciones
ni por dunas de arena. Por otra parte, al ser un trazado por el centro del pais, de oeste
a este, se pueden establecer ramales adicionales que permitan acceder a otras zonas
ubicadas al norte y al sur de dicha linea, sin los inconvenientes que pueden representar
las zonas inundables y las dunas de arena para el trafico general.



3.4 CARACTERISTICAS DE LOS DESTINATARIOS

La zona este de Mali, una de las mas pobres del pais, que esta en situacion de
supervivencia, veria aumentadas sus posibilidades de seguir habitando aquella region
al incrementarse sus posibilidades de comercio con otras regiones del propio pais, asi
como con el vecino pais Niger.

Permitiria la explotacion de diversas minas que actualmente no estan en explotacion
por los elevados costes del transporte por carretera.



4 DATOS OPERATIVOS

4.1 OBJETIVOS

A. Estudio de Viabilidad Bamako-Gao. Analisis de los costes de la instalacion, asi
como de los ingresos que se deriven de la explotacion de la misma, para llegar a
conclusiones sobre la idoneidad de llevar a cabo el proyecto de construccién de la linea
férrea.

B. Planificacion de la Estructura. Disefio detallado de la infraestructura.

C. Construccion. Tendido de la via férrea, circuitos de sefializacion, construccion de
puentes, estaciones y talleres.

D. Puesta en Servicio. Formacion del personal. Adquisicion de material rodante y
todas aquellas acciones necesarias para iniciar la explotacion de la via férrea.

4.2 METAS

Cada uno de los proyectos tendra sus metas especificas. Aqui solo se contemplan las
de la fase del Estudio de Viabilidad, ya que depende de los resultados de este estudio
para que se inicie realmente el proyecto.

Por este motivo parece innecesario en este momento centrarse en el resto de etapas
sin saber los resultados de este Estudio de Viabilidad.

4.3 ACTIVIDADES

Dentro de lo posible se utilizara para el desarrollo del proyecto, personal del propio
pais, quedando solo la supervision técnica y econdmica a cargo de quien se decida por
parte del Gobierno de Mali, debiendo quedar asegurada su imparcialidad y siendo sus
recomendaciones de obligado cumplimiento por parte de todos los organismos
implicados



5 ADMINISTRACION Y FINANCIAMIENTO

5.1 ETAPAS Y CRONOGRAMA DE IMPLEMENTACION

La etapa del Andlisis de Viabilidad podria iniciarse en Noviembre-Diciembre 2006
siendo su tiempo de desarrollo estimado de unos 12 meses.

5.2 ADMINISTRACION

En el Analisis de Viabilidad estarian implicados:

CC Ong Ajuda al Desenvolupament de Espafia. Como promotor del proyecto

Centro de Estudios del Ferrocarril de Espafia. Como direccién del proyecto

La Presidencia de la Republica de Mali. Como impulsor del proyecto

El Ministerio de Transportes de Mali. Como responsable del proyecto

El Ministerio de Minas de Mali. Facilitando informacién para el proyecto

El Ministerio de Economia de Mali. Facilitando informacién para el proyecto

Ministerio de Trabajo de Mali. Facilitando informacion para el proyecto

Ministerio de Proteccion del Medio Ambiente. Facilitando informacién para el proyecto
Otros Ministerios de Mali. Facilitando informacién para el proyecto

5.3 PRESUPUESTO

El Costo del Analisis de Viabilidad, es el siguiente:

Realizacion del Estudio de Viabilidad 388.000 €
IVA 62.080 €
Gastos diversos para supervision del proyecto (9 %) 34.920 €
Contratacion de personal en Mali para trabajos adicionales 77.600 €
Total 562.600 €

Se da por sentado que los diferentes Ministerios implicados disponen de personal
cualificado en cantidad suficiente para facilitar la informacién necesaria para el
desarrollo del proyecto, sin que, a nuestro entender, sea necesario destinar ninguna
partida econdmica a dichos trabajos.



6 MONITOREO Y PROYECCION

6.1 FORMAS DE SEGUIMIENTO Y EVALUACION

Una Comisién de Seguimiento formada por cuatro miembros, uno de los cuales sera el
presidente de la misma, con voto de calidad.

Se propone gque sea un miembro de cada una de las siguientes organizaciones:

Un representante de Presidencia de la Republica de Mali, que ostentara la presidencia
Un representante del Ministerio de Transportes de Mali
Un representante de CC Ajuda al Desenvolupament de Espafia

Un representante de Centro de Estudios Historicos del ferrocarril de Espafa

Esta comision emitira un informe cada tres meses sobre es estado de los distintos
trabajos que se enviara a todos los implicados en el proyecto.

6.2 SOSTENIBILIDAD Y FUENTES DE FINANCIAMIENTO

Esta fase tiene como objetivo demostrar la sostenibilidad del proyecto, por lo tanto es
vital para tomar decisiones futuras.

En las fuentes de financiamiento se esté trabajando para conseguirlas, pero en ningun
caso pueden ser aportadas por el Gobierno de Mali, dada su precaria situacion
financiera.

6.3 RIESGOS Y ESCENARIOS ALTERNATIVOS

Como riesgos internos, podemos considerar la falta de recursos humanos por parte de
los Ministerios de la Republica de Mali, para llevar a cabo los trabajos de aportacion de
informacién necesaria para el desarrollo del proyecto

Otro riesgo interno puede ser debido a problemas de financiacién, que actualmente no
estan resueltos, pero se espera poder disponer de ellos en un préximo futuro.

Como riesgos externos podemos considerar los derivados de la meteorologia, que
pueden retrasar el proyecto, si las condiciones meteoroldgicas son muy adversas.
6.4 SISTEMATIZACION Y COMUNICACION DE RESULTADOS

Con una periodicidad de 3 meses el Comité de Seguimiento informara a todas las
personas que trabajan en el proyecto.

Este informe también se facilitara a las personas e instituciones que han hecho aportes
al proyecto, para que sepan en gque se han invertido sus recursos.



Los resultados del Estudio de Viabilidad se comunicaran a toda la Comunidad que de
una forma u otra se vea afectada por el proyecto.

Debera publicarse la experiencia alcanzada, para que otras personas e instituciones
puedan aprovechar la experiencia adquirida.
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7 INFORMACION ADICIONAL EN ANEXOS

7.1 ANTECEDENTES INSTITUCIONALES

Informacion sobre la experiencia en otros proyectos por parte de PAYMACotas, S.A.U.

7.2 ACUERDOS
El proyecto ha sido comunicado a los siguientes estamentos y organizaciones:

Vicepresidenta Primera del Gobierno de Espafia

Ministerio de Asuntos Exteriores y de Cooperacion de Espafa
Ministerio de Fomento de Espafia

Ministerio de Economia y Hacienda

Ministerio de Trabajo de Espafa

Consejero de Gobernacion de Catalufia

Consejero de Trabajo e Industria de Catalufia

Consejero de Economia y Finanzas de Catalufia
7.3 INFORMACION TECNICA DEL PROYECTO
Informe técnico elaborado por PAYMACotas, S.A.U.

Referencia de oferta: B - OF 06

OFERTA PARA:
REALIZACION DEL ESTUDIO DE VIABILIDAD
PARA EL PROYECTO DE PROLONGACION DEL

FERROCARRIL ENTRE BAMAKO Y GAO PASANDO
POR HOMBORI (MALI)

Barcelona, 22 de mayo del 2006
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1.2 ANALISIS Y RECOMENDACIONES ECONOMICAS Y FINANCIERAS.
[11.2.1 ANALISIS DE RENTABILIDAD FINANCIERA.
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[11.2.3 MONTAJE Y FUENTES DE FINANCIACION.,

[11.2.4 PLAN DE EJECUCION Y PUESTA EN MARCHA.

V. TRABAJOS A REALIZAR.

V. PERSONAL TECNICO.

VI.  PROPUESTA ECONOMICA.

l. INTRODUCCION.

Mali dispone actualmente de una linea de ferrocarril con mas de un siglo de solera que
comunica Dakar (Senegal) con Bamako a lo largo de 1290 km de via indispensable
para la comunicacion dentro del pais.

Existe la voluntad de prolongar esta linea hacia Niger, intentando conectar las capitales
de Senegal-Mali-Niger.

La propuesta, en estos momentos se centra en el tramo dentro de Mali que, partiendo
de Bamako (actual final de linea), llegara a Gao pasando por Hombori. Un recorrido que
se cifra en aproximadamente 1200 km.

1. OBJETO DEL ESTUDIO.

La presente oferta tiene por objeto describir los trabajos necesarios para la realizacion
de un estudio de viabilidad técnica para la prolongacion de la linea ferroviaria entre
Bamako y Gao pasando por Hombori (1200 km).

En primer término se definirdn unos corredores para el trazado de via, funcion de los
condicionantes geomorfologicos del terreno y de los condicionantes que se deriven de
la oferta-demanda en mercancia y pasajeros.

En segundo término se analizaran las caracteristicas técnicas de infraestructura y via,
material movil, talleres, instalaciones, estaciones, operaciones, etc. Conocida la
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situacion actual se estimaran unas recomendaciones basicas y propuestas de servicio,
optimizando los recursos con el menor coste de inversion, minimizando las afecciones
sociales y medioambientales, siempre desde un punto de vista técnico y econdémico.

El estudio debera ser complementado con el analisis del trafico, modelo financiero y
finalmente con la presentacion general; estas actividades deberian realizarse en

colaboracion con una consultoria local, para tener un acercamiento mas preciso a los
condicionantes socioecondémicos de la zona.

. MEMORIA DE LA PROPUESTA TECNICA.

.1 ANALISIS Y RECOMENDACIONES TECNICAS.
Se abordara el andlisis y se elaboraran propuestas técnicas referentes a:

Definicion de corredores para el trazado de la via en funcién de la geomorfologia del
terreno y la oferta-demanda de mercancias y pasajeros.

La infraestructura (explanacion, obras de fabrica y estructuras) y la superestructura (via)
ferroviarias.

Los sistemas de instalaciones (seguridad, gestion de la circulacién, comunicaciones y,
en su caso, electrificacion).

Las estaciones y los centros de intercambio modal.
El impacto medioambiental.

Ser& necesario que una consultora mali facilite a La Consultora los estudios basicos
con las posibles y previsibles captaciones de traficos de viajeros y mercancias y la
posibilidad de desarrollo de actividades complementarias.

Seria necesario disponer de la colaboracién del actual explotador de la linea ferroviaria
para el andlisis del material mévil a utilizar y las necesidades de talleres de
mantenimiento.

En todo caso, la elaboracion de propuestas se hara en consonancia con una
concepcioén global del problema que se planteay se tratara de hacer explicita ante la
Administracion responsable, para su discusion y perfeccionamiento, desde las primeras
fases del trabajo.

I.1.1 CORREDORES Y CAPTACION DE TRAFICOS.
Los corredores por condicionante geomorfologico se estimaran con informacion de

campo, mapas digitalizados y, ocasionalmente, contratacion de vuelos aéreos en zonas
especiales. La informacion de las demandas de paso por poblaciones o enclaves
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economicos serd el segundo factor determinante en la definicion de los corredores. A
priori no se plantean prospecciones.

El estudio de trafico en su totalidad sera elaborado independientemente de la presente
oferta, por una consultora local coordinada con La Consultora.

Consecuentemente, las previsiones de captacion de traficos deberan establecerse, a
partir de los conocimientos y de la experiencia profesional del Consultor, sobre las
siguientes bases concretas:

Traficos actualmente cursados por el ferrocarril.

Poblacion y actividades economicas, actuales y previsibles, ubicadas en el area de
influencia del ferrocarril.

Indicadores de captacion relativa de traficos en condiciones socioecondmicas de
demanda y en condiciones técnicas de oferta de servicios.

A los efectos anteriores, el analisis y las previsiones se articularan en varios escalones
diferentes, asociados cada uno a las posibles etapas de dotacion y puesta en marcha
del ferrocarril nuevo.

1.2 INFRAESTRUCTURA Y SUPERESTRUCTURA DE ViA.

El analisis de la infraestructura y la superestructura de via supone analizar la
explanacion, las obras de fébrica, las estructuras portantes y el armamento de via.

[11.1.2.1. Reconocimiento, analisis y evaluacion.

Este andlisis se apoyara en conversaciones con los responsables ferroviarios de la
infraestructura y la superestructura de via del tramo explotado y en la realizacién de un
reconocimiento visual general, reconocimiento que permitira establecer sobre criterios
de homogeneidad una tramificacion util para mejor ordenar las propuestas ulteriores.
Esta tramificacion delimitard, en todo caso, los diferentes niveles para la profundizacion
del reconocimiento visual, del andlisis valorativo y de las propuestas subsiguientes:

Como primer nivel se individualizaran tramos de 10 kilometros de longitud, identificando
las grandes obras de fabrica y estructuras, los tuneles y los grandes movimientos de
tierras.

Como resultado de las conversaciones y el reconocimiento descrito anteriormente, se
analizaran y evaluaran desde el punto de vista de su utilidad a futuro:

Las condiciones de trazado, sefialando los puntos que se consideren mas criticos para
las velocidades pretendidas a futuro.

Las condiciones constructivas del terreno, referentes a zonas criticas de trincheras,
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terraplenes, estabilizacion y drenaje.

Las condiciones constructivas asociadas a grandes obras de fabrica y estructuras
(tuneles, grandes muros, puentes, etc.).

Las posibilidades topograficas y de utilizaciéon de suelos colindantes, con vistas a,
- la construccién de variantes y mejoras de trazado,

- la ampliacién de la plataforma para el establecimiento de dobles vias y playa de vias
en estaciones.

[11.1.2.2. Recomendaciones y propuestas.

Vistos y debatidos con la Administracion responsable el analisis y las valoraciones
relativas a la infraestructura y superestructura de via, que se describen en el punto
precedente, el Consultor elaborara las Propuestas Técnicas pertinentes para la
construccién y dotacion de elementos nuevos.

Siempre con el mismo nivel de profundizacién que el del reconocimiento visual descrito
en el punto anterior, las propuestas que se elaboren seran valoradas en términos de
inversion.

I.1.3 MATERIAL MOVIL Y TALLERES.

El analisis del material movil y de sus talleres de mantenimiento, para su valoraciéon y la
posterior elaboracién de propuestas, se antepone en el marco del Estudio al andlisis de
las instalaciones, considerando que la opcion entre la tecnologia diesel y eléctrica de
traccion es un condicionante inicial para la tipologia de las instalaciones (electrificacion,
en su caso, circuitos de via, etc.).

Esta actividad, independiente a la presente oferta, sera desarrollada por el consultor de
Mali en base a la experiencia del actual explotador de la linea, estimando la propuesta
final de material movil, talleres y mantenimiento. Esta actividad puede estar coordinada
con La Consultora.

1.1.3.1. Material movil y talleres. Reconocimiento, analisis y evaluacion.
Este andlisis se apoyara en conversaciones con los responsables ferroviarios del
material y en la realizacién de un reconocimiento visual general del parque, tanto para
viajeros como para mercancias, a fin de determinar y valorar para las distintas series
tipoldgicas de material existente:

Sus capacidades y prestaciones funcionales.

Su antigiiedad y estado de conservacion.
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Su historial en materia de mantenimiento y averias.

Sus posibilidades de remodelacion y de adaptacion a nuevas exigencias funcionales y
de prestaciones.

Al mismo tiempo, con apoyo también en conversaciones con los responsables
ferroviarios correspondientes y en la realizacion de un reconocimiento visual general de
las instalaciones existentes, se analizaran y valoraran los talleres de mantenimiento
para establecer:

Su antigiiedad y estado de conservacion.

Su ubicacion espacial relativa a los centros de gravedad de los servicios.

Su nivel tecnoldgico y de equipamiento.

Sus capacidades de produccion.

Sus posibilidades de remodelacion y de adaptacion a nuevas exigencias funcionales y
de prestaciones.

1.1.3.2. Material movil y talleres. Recomendaciones y propuestas.

Vistos y debatidos con la Administracion responsable el analisis y las valoraciones
relativas al material movil y a los talleres, que se describen en el punto precedente, el
consultor de Mali elaboraré las propuestas técnicas pertinentes para la reparacion y
acondicionamiento de los elementos existentes y para la adquisicion, construccion y
dotacion de los elementos nuevos que procedan. Asi, se formalizaran propuestas
relativas a:

El dimensionamiento de parques de material mévil necesarios.

La decisién acerca de la tecnologia de traccibn mas apropiada para cada seccion del
Proyecto y para cada tipo de trafico (eventualmente, transbordos obligados).

La rehabilitacion y remodelacion de unidades de material existentes.

La adquisicién de unidades nuevas, coches de viajeros, vagones de mercancias y
unidades de traccion.

La reparacion, acondicionamiento y dotacion o, en su caso, la reconstruccion y
ampliacion de los talleres existentes.

La construccion y equipamiento de nuevos talleres de mantenimiento.
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Las propuestas que se elaboren seran valoradas en términos de inversion y, en su
caso, en términos diferenciales de costes de explotacion.

[11.1.4. SISTEMAS DE INSTALACIONES.

Los sistemas de instalaciones, se consideran constituidos a estos efectos por las
instalaciones de seguridad, de gestién de la circulacion y de comunicaciones y, en su
caso, por la electrificacion (hilo de suministro y subestaciones).

[11.1.4.1. Sistemas de instalaciones. Reconocimiento, andlisis y evaluacién.

Este analisis se apoyara en conversaciones con los responsables ferroviarios de los
sistemas de instalaciones y en la realizacion de un reconocimiento visual general de la
actual linea existente.

Como resultado de las conversaciones y el reconocimiento descrito se analizaran y
evaluaran desde el punto de vista de su utilidad a futuro:

La idoneidad de los procedimientos y de las instalaciones de bloqueo y de
enclavamiento utilizados actualmente, tanto en capacidad como en seguridad de
explotacion.

La idoneidad de los procedimientos, las condiciones constructivas, y la fiabilidad de las
instalaciones de comunicaciones.

[11.1.4.2. Sistemas de instalaciones. Recomendaciones y propuestas.

Vistos y debatidos con la Administracion responsable el analisis y las valoraciones
relativas a las instalaciones de seguridad, gestién de la circulacion y comunicaciones,
gue se describen en el punto precedente, La Consultora elaborara las propuestas
técnicas pertinentes para la nueva linea. Asi, con el mismo nivel de profundizacién que
el del reconocimiento visual descrito en el punto anterior, se formalizardn propuestas
relativas a:

En su caso, la electrificacion de algunas de las secciones del proyecto, de acuerdo con
las caracteristicas e intensidad de los traficos esperados.

La definicion tipoldgica de las instalaciones de seguridad, gestidon de la circulacion y
comunicaciones mas apropiada para cada seccién del proyecto, de acuerdo con las
caracteristicas e intensidad de los traficos esperados.

La ubicacion de los centros de control y comunicaciones que deban gestionar de forma
integrada una o varias secciones del proyecto.

Siempre con el mismo nivel de profundizacion que el del reconocimiento visual descrito
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en el punto anterior, las propuestas que se elaboren seran valoradas en términos de
inversion y, en su caso, en términos diferenciales de costes de explotacion (ahorros de
personal por automatizaciones).

[11.1.5. ESTACIONES Y CENTROS DE INTERCAMBIO.

El analisis de las estaciones y centros de intercambio, para su valoracion y la posterior
elaboracion de propuestas, tratara de centrarse en aquellas que tengan una mayor
relevancia en el conjunto de la linea, abordandolas desde el punto de vista de su
funcionalidad y desde el punto de vista de las dimensiones apropiadas para una
correcta gestion de los traficos.

[11.1.5.1. Estaciones y centros de intercambio. Reconocimiento, analisis y
evaluacion.

Este andlisis se apoyara en conversaciones con los responsables ferroviarios de la
actual linea en explotacion y en la realizacion de un reconocimiento visual general

Como resultado de las conversaciones y el reconocimiento descrito se analizaran y
evaluaran desde el punto de vista de su utilidad a:

La ubicacion espacial de las estaciones y centros de intercambio con respecto a los
puntos de generacién y atraccion de los traficos y al conjunto de la red multimodal de
transporte.

El nivel tecnoldgico y de equipamiento de las instalaciones.

Las capacidades de trafico ferroviario y las capacidades para los movimientos
intermodales.

Las posibilidades de remodelacion y de adaptacién a nuevas exigencias de capacidad,
funcionales y de prestaciones.

[11.1.5.2. Estaciones y centros de intercambio. Recomendaciones y propuestas.

Visto con la Administracion responsable el analisis y las valoraciones relativas a las
estaciones y centros de intercambio, que se describen en el punto precedente, el
Consultor elaborara las propuestas técnicas pertinentes para la construccion y dotacion
de los nuevos centros de intercambio donde proceda.

Siempre con ese mismo nivel de profundizacion, las propuestas que se elaboren seran

valoradas en términos de inversion y, en su caso, en términos diferenciales de costes
de explotacion.
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[11.1.6. RECOMENDACIONES Y PROPUESTAS MEDIOAMBIENTALES.

El analisis medioambiental se apoyara en conversaciones con los expertos locales
reconocidos y en la realizacion de un reconocimiento visual general.

Como resultado de las conversaciones y del reconocimiento descrito se analizara y
evaluara la existencia de espacios o recursos naturales potencialmente afectados por el
Proyecto ferroviario, cifrAndose en todo caso la intensidad del impacto futuro
presumible.

Contrastado con la Administracion responsable ese analisis y sus valoraciones relativas
al medio ambiente, el Consultor elaboraré las propuestas técnicas pertinentes para la
prevencion y, donde corresponda, reposicion del medio ambiente a sus condiciones
previas en el caso de ejecucion del Proyecto. Siempre con el mismo nivel de
profundizacion que el del reconocimiento visual que les servira de base, las propuestas
gue se elaboren seran valoradas en términos de inversion.

1.1.7. ACTIVIDADES COMPLEMENTARIAS DE NEGOCIO.

En el momento actual, no es posible detallar los métodos de analisis en que deberan
sustentarse las hipétesis sobre actividades complementarias de negocio susceptibles
de ser desarrolladas con apoyo en las instalaciones y servicios ferroviarios.

En principio, el andlisis de posibles actividades complementarias se desarrollara al
compas y con los niveles de profundizacion del reconocimiento de la infraestructura y la
superestructura y del reconocimiento de las estaciones y centros de intercambio. El
enfoque general sera el de evaluar, tanto sobre la plataforma ferroviaria como en los
espacios edificados y en los solares de las estaciones, las posibilidades de puesta en
valor del patrimonio ferroviario. Esta puesta en valor debera plantearse por la consultora
local mali, con independencia de la presente oferta propuesta por PAYMA Cotas.

Via patrimonial, mediante la promocién inmobiliaria, la enajenacion o la cesion onerosa
de inmuebles innecesarios.

Via comercial, mediante la promocion de negocios propios y el alquiler o concesion de
terrenos y locales para su explotacion por terceros.

Al fin, el analisis y evaluacion de las posibilidades existentes daran lugar a las
correspondientes propuestas de actuacion (actuaciones concretas en puntos singulares
y politicas generales de actuacion) y a una estimacion global de los costes de
implantacion, del volumen de negocio y de los ingresos complementarios para el
ferrocarril.
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1.2 ANALISIS Y RECOMENDACIONES ECONOMICAS Y FINANCIERAS.

El establecimiento del modelo financiero sera una actividad independiente de la
presente oferta, debiendo ser desarrollado por los consultores locales malies.

El objetivo global del andlisis y recomendaciones econdmico-financieras en el estudio
deberé establecer el interés econdmico y social del Proyecto (dando por supuesto que
no sera financieramente rentable con caracter inmediato) y en disefar férmulas
financieras que permitan configurar un negocio o negocios parciales, susceptibles de
atraer la presencia y las inversiones de la iniciativa privada en colaboracion con el
sector publico. A este respecto, se distinguen en cuanto sigue tres diferentes escalones
para la evaluacién de rentabilidad:

Rentabilidad Financiera, que evallta la capacidad de retorno de una inversion y es el
punto de vista que deben adoptar las empresas.

Rentabilidad Econdmica, que evalla el efecto de la inversion y de los flujos de que
genera sobre el equilibrio econdmico general y es el punto de vista que deben adoptar
los poderes publicos.

Rentabilidad Social, que incorpora a la medida de la Rentabilidad Econdmica considera-
ciones relativas a la equidad de los efectos de la inversién y de los flujos de que genera.

111.2.1. ANALISIS DE RENTABILIDAD FINANCIERA.

Como acaba de indicarse, la rentabilidad financiera mide la capacidad de retorno de la
inversion y es el punto de vista que deben adoptar las empresas. Su evaluacion debera
dar cuenta e informacion acerca de la calidad del negocio y los flujos de recursos que
aportara el sector publico, haciendo posible la configuracion de un negocio rentable.

[11.2.1.1. Inversion y costes diferenciales estimados.

Las exposiciones referentes al analisis y recomendaciones técnicas han dado ocasion a
sefalar que todas las propuestas que se realicen en el marco del Estudio deberan ser
valoradas en términos de inversion y, en su caso, en términos diferenciales de costes
de explotacion.

Sin insistir en ese punto, los datos elaborados a todo largo del trabajo propiamente
técnico suministraran la informacién basica sobre el correspondiente montante de las
inversiones y las correspondientes series de costes diferenciales de explotacion.

El objeto de los trabajos del Estudio en esta fase consistird en ordenar esa informacion
basica y estructurarla de forma sistematica en fases de inversion, paralelas a las fases
de desarrollo descritas.

Como resultado final se obtendra un plan de inversiones por fases, acompafiado en
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cada una de ellas por las series temporales de costes diferenciales de explotacion
derivadas de esas inversiones.

[11.2.1.2 Tréfico e ingresos.

Las exposiciones referentes al andlisis y recomendaciones técnicas, permitiran describir
el proceso de prevision de traficos y la ordenacion de sus resultados en las
correspondientes fases de desarrollo del Proyecto.

La incorporacion de otros ingresos complementarios, en expectativa y resultantes de las
actividades complementarias de negocio, permitira configurar en esta fase de desarrollo
de los trabajos del Estudio las correspondientes series temporales de ingresos
diferenciales derivadas de las inversiones del Proyecto. Series temporales de ingresos
ordenadas, una vez mas, con arreglo a las fases de desarrollo del Proyecto.

[11.2.1.3. Indicadores preliminares de rentabilidad.

A partir de los elementos recién descritos para el Proyecto (planes de inversiones,
series temporales de costes diferenciales de explotacion y series temporales de
ingresos diferenciales, para un periodo a determinar de acuerdo con los responsables
del Proyecto, pero que debera ser de 25 a 30 afios) se elaboraran los indices
preliminares de rentabilidad financiera al uso, como el valor actual neto, el periodo de
retorno, la relacion beneficio/coste o la tasa interna de retorno, descontada la inversion
en infraestructura e instalaciones.

Los indices en cuestion deberian ser calculados de forma directa e inmediata, sin
consideracién de las operaciones financieras que en dltima instancia seran necesarias.

111.2.2 BENEFICIOS ECONOMICOS E INDICADORES SOCIALES.

Dentro de las actividades que deberia desarrollar el consultor local parece necesaria la
estimacion de los beneficios econdmicos y los indicadores comerciales del proyecto. En
un estudio como el que se propone, a realizar en un plazo corto de tiempo, es
materialmente imposible hacer un andlisis minimamente riguroso de beneficios
econdémicos e indicadores de equidad social, analisis que deberia involucrar la
consideracién en profundidad de:

Los volumenes de trafico esperados.

Las ventajas y desventajas del ferrocarril frente a otros modos de transporte
alternativos, en costes y tiempos de transporte y en seguridad y comodidad.

Una serie de valoraciones socioeconOmicas individuales relativas al tiempo de viaje y
transporte, a la seguridad, etc.
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Una serie de valoraciones sociales relativas al consumo diferencial de energia, a los
niveles de empleo, a las distribuciones de la renta, etc.

De forma consecuente, esta cuestion podria abordarse de forma inversa y cualitativa,
esto es, tratando de establecer si la aportacion de los flujos (series temporales) de
recursos publicos que seran necesarios para equilibrar la rentabilidad financiera del

Proyecto, puede encontrar una justificacion plausible en las ventajas econémicas y
sociales que sean presumibles.

Eventualmente, sin asumir un compromiso determinante, cabe la posibilidad de
instrumentar en la dltima instancia del Estudio, un proceso de evaluacion multicriterio
que permita estimar el contraste entre las situaciones “con proyecto” y “ sin proyecto” y
entre las posibles alternativas que se planteen. Como es sabido, un proceso de
evaluacion multicriterio se sustancia en cuatro pasos consecutivos, que someramente
se describen a continuacion:

Adopcién de los criterios y variables asociadas, sobre los que se fundamentara la
evaluacion.

Atribucion de pesos relativos a cada criterio.

Definicion de cdmo responde el Proyecto a las variables que dan expresion a los
criterios.

Obtencion de un indice sintético y numérico de evaluacion, expresivo de la calidad del
Proyecto con respecto a los criterios aplicados.

11.2.3. MONTAJE Y FUENTES DE FINANCIACION.

Sin ser objetivo de la presente oferta, seria deseable que la consultora local abordase
los aspectos béasicos del montaje de la infraestructura y servicios y la identificacion de
las fuentes financieras.

La puesta en marcha de una infraestructura y servicio de transporte con participacion
de agentes privados plantea al fin tres problemas distintos de identificacion y
delimitacion:

del negocio sobre el que intervendran los agentes en cuestion.

de una férmula institucional que configure un cauce apropiado a la explotacion del
negocio.

de las fuentes financieras que, en Ultima instancia, suministraran los recursos para la
financiacién del negocio articulado en el seno del Proyecto.
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l11.2.4. PLAN DE EJECUCION Y PUESTA EN MARCHA.
Al término del Estudio, la combinacién de los planes de inversion (de indole
preferentemente técnico-econémica) con los calendarios propios del montaje

institucional y financiero permitiran configurar un definitivo plan de ejecucién y puesta
en marcha del Proyecto y del negocio articulado en su seno.

V. TRABAJOS A REALIZAR.

Los aspectos fundamentales que se analizaran en el estudio de viabilidad para el
Proyecto del Ferrocarril, de acuerdo a los objetivos planteados, cubriran las siguientes
lineas de trabajo:

12 ETAPA: ANALISIS Y RECOMENDACIONES TECNICAS.

Corredores de trazado

Infraestructura y superestructura de via.

Sistemas de instalaciones.

Estaciones y centros de intercambio.

Reconocimiento y propuestas medioambientales.

Actividades complementarias de negocio.

22 ETAPA: ANALISIS Y RECOMENDACIONES ECONOMICAS Y FINANCIERAS
Mejoras propuestas en instalaciones, vias y explotacion de los servicios.

El estudio necesita ser complementado con los aspectos que deberia analizar
directamente la Propiedad/Explotador sobre material movil y talleres y ademas, con las
estimaciones y planteamientos de la consultoria local sobre trafico, modelo financiero y
presentacion final del estudio definitivo. Estas actuaciones no son objeto de la presente
oferta.

La Propiedad/Explotador debera cubrir los aspectos relativos a:

Material movil y talleres.

La consultora local debera hacerse cargo de los siguientes puntos:

Captacioén de traficos.

Andlisis de rentabilidad y modelo financiero.
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Presentacion definitiva del estudio.

V. PERSONAL TECNICO.

El estudio se desarrollara siguiendo las directrices de la Propiedad, de acuerdo al objeto
del estudio y al ambito de aplicacién del mismo.

Los trabajos ofertados se basaran en el conjunto de informacion disponible que pueda
ser recopilado.

Se espera ademas contar con el apoyo de la representacion de la Propiedad en la zona
para la obtencién de la informacion previa, y para el apoyo logistico en transporte y
lenguaje.

Para la realizacion de los trabajos presentados se propone el siguiente personal
técnico cualificado de la Consultora, indicando los tiempos previstos de dedicacion y
viajes internacionales estimados:

RESPONSABILIDAD TITULACION MESES VIAJES ESTANCIA
en Mali (dias)

Jefe de estudio y especialista

en transportes y planificacion

viaria. Ingeniero de Caminos. 10 3 40
Experto en instalaciones

ferroviarias. Ingeniero Industrial 3 1 15
Economista, experto en

estudios de demanda. Economista 3 1 15
Estudio y propuestas

medioambientales. Medioambientalista 2 0 0
Delineacion. Delineante proyectista 10 - -
Total técnicos expertos: --- 28 5 70

Los trabajos relativos al estudio de tréfico y el analisis y recomendaciones econémicas y
financieras seran realizados por los consultores de Mali previstos por la Propiedad,
considerados independientes de la presente oferta PAYMA Cotas

Plazo de ejecucion.
El plazo de ejecucion del estudio de viabilidad ofertado sera de diez (10) meses,

contados a partir de la formalizacion del oportuno pedido, excluyendo el periodo y
tramitacion para la obtencion de documentacion oficial.
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VI. PROPUESTA ECONOMICA.

El presupuesto para la realizacion del Estudio de Viabilidad para el Proyecto del
Ferrocarril se estima en:

A. HONORARIOS Meses Euros
Jefe del Estudio. Ingeniero especialista en transportes,

via y planificacion ferroviaria 10

Ing. Especialista en inst. ferroviarias

Economista experto en analisis de demanda
Mediambientalista

Delineante 1
Total Honorarios (A): 302.000,00

3
3
2
0

B. VIAJES Y ESTANCIAS

Espafa-Mali-Espafa

Viajes interiores en Mali

Dias de estancia

Total Viajes y Estancias (B): 60.000,00

C. TRABAJOS ESPECIALES
Documentacién y envios

Vuelos
Total gastos materiales (C): 26.000,00
IMPORTE TOTAL (A+B+C), IVA excluido: 388.000,00

El presupuesto ofertado asciende al importe total de TRESCIENTOS OCHENTA'Y
OCHO MIL EUROS, I.V.A. excluido.

Barcelona, a 22 de mayo de 2006.

Fdo.: Luis Pallas.
Delegado de Proyectos Catalunya
PaymaCotas SAU
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7.4 INFORMACION SOBRE MALI

(Fuente de Informacién: web del Ministerio de Asuntos Exteriores de Espafia)

Ficha Econdmica

INDICADORES ECONOMICOS

IDH (Valor numérico / n° orden mundial)(2003)

Ingreso nacional bruto per cépita en ppa dolares (2003)

(AfoS) 2003
PIB de mill. de $ 3.824
PIB % crecimiento real 7,4
Tasa de inflacion (Med.) -1,3
Tasa de paro
Déficit publico % PIB
Tipo de cambio Franco LFA por $ USA 579,5

Ficha Econémica

0,333/174

2004
4.617

2,2
-1,3

528,3

960

2005 (p)
5.197

6,0
6,3

527,0

La Direccion General de Relaciones Economicas Internacionales pone a disposicion de
los profesionales de los medios de comunicacién y del publico interesado en general la
presente coleccion de fichas econdmicas sobre paises con los que Espafia se

relaciona.

COMERCIO EXTERIOR

a. Estructura de la Balanza Comercial

Millones $ 2003
Importacion (FOB) 976
Exportacién (FOB) 935
Saldo 41
Tasa Cobertura 95,8
% Variacion Importacion (sobre afio anterior) 30,8
% Variacion Exportacion (sobre afio anterior) 55

b. Distribucion del Comercio por Paises. Afio 2004

2004

1.030
1.140
110
110,7
5,5
21,9

2005

1.175
980
-195
83,4
14,0
-14,0
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PRINCIPALES CLIENTES % TOTAL PRINCIPALES PROVEEDORES % TOTAL

1. India 10,6 1. Francia

2. ltalia 7,0 2. Senegal

3. Bangladesh 6,8 3.Costa de Marfil
4. China 3,8 4. China

18. ESPANA 0,9 16. ESPANA

c. Distribucion del Comercio por Productos. Afio 2002

PRINCIPALES % PRINCIPALES®
EXPORTACIONES TOTAL IMPORTACIONES
Oro 64,4 Productos petroliticos
Algoddn 22,8 Bienes capital

Mas informacién: http://www.mcx.es/polco/default.htm

COMERCIO CON ESPANA

http://www.aeat.es/aduanas/estadist/comerceu.htm#infor mensual

INVERSIONES EXTERIORES

14,3
8,2
7,5
3,3
1,1

%
TOTAL

17,4
36,8

http://www.mcx.es/polcol/inversionesexteriores/estadisticas/estadisticas.htm

Economist Intelligent Unit, World Bank Social Indicators
Economist Intelligent Unit, World Bank Tables

D.G. de Aduanas

Eurostat

Relaciones Econdmicas Internacionales (REI)

OooOoOood

Fecha ultima modificacion: 19/12/2005
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|. DATOS BASICOS Y BREVE RESENA HISTORICA

Cuenta con una superficie de 1.240.192 km? y tiene un clima calido y seco, semi
tropical en la parte sur del pais.

Su poblacion alcanza los 13.400.000 habitantes y se halla formada por diversas etnias:
Mandes (50%, divididos en Bambaras, Malinkés y Soninkes); Peuls (17%), Voltaics
(12%) y Tuaregs (8%).

Las principales ciudades son Bamako, la capital, con 1.298.000 habitantes, Sissako
(144.786 hab.), Mopti (108.456 hab.), Koutiala (99.353 hab.) y Ségou (92.552hab.).

El idioma oficial es el francés. Otras lenguas habladas son: bambara, songhai, malinké,
pulaar y khassonké.

Mali ocupa el puesto 174 en el indice de Desarrollo Humano del Programa de
Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD) y la esperanza de vida es de 51 afios.

El 80% de su poblacién es musulmana, el 1% catdlica y el resto practica religiones
animistas.

I.1 Historia

El fundador del Imperio de Mali fue Mandika Sundiata Keita, que, a partir de su
pequefio estado de Kangaba, unificé una vasta region, de la que ya formaban parte en
1235 las ricas tierras del Niger y sus minas de oro.

En su apogeo alrededor del afio 1300, Mali fue una confederacion de tres estados
aliados (Mali, Mema y Wagadou) y 12 provincias. Sus grandes ciudades comerciales,
Djenné y Tombuctu, se enriquecieron, controlando casi todas las transacciones trans-
saharianas de oro, sal y otros bienes, hasta la decadencia del imperio, que llegé con la
rebelion de las provincias vasallas a finales del siglo XIV, culminando con la conquista
de Djenné por los Songhai en 1471.

La zona fue de colonizacion tardia. El explorador francés René Caillé llegé a Tombucta
en 1828, empezando las primeras campafas militares en 1878. En 1892 se fundé el
Sudan Francés y apenas seis afios después fue sometido el caudillo de Mali Samory
Touré.

Los primeros pasos hacia la soberania tuvieron lugar en 1946, con la eleccion de una
Asamblea Territorial propia, con derecho a enviar sus representantes al Parlamento
francés. En 1957 Mali adquiri6 el derecho a gestionar sus asuntos internos, y en 1958
se convirtié en una republica en el seno de la comunidad francesa. En 1959 nacio la
Federacion de Mali, que incluia Senegal. Tras la retirada de éste, Mali alcanzé la
independencia el 20 de junio de 1960. El 22 de septiembre se proclamé la Republica
de Mali bajo la presidencia de Modibo Keita.
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El 19 de noviembre de 1968, un golpe de Estado llevo al poder al teniente Moussa
Traore, quien establecio una dictadura militar con partido unico, la UDPM (Unidn
Democrética del Pueblo Maliense).

Las reticencias del General Traoré a facilitar la transicion a la democracia generaron un
descontento creciente en la clase politica y estudiantil desde 1989. Las masivas y
sangrientas manifestaciones iniciadas a finales de 1990, condujeron al golpe de Estado
de 24 de marzo de 1991, dirigido por el Coronel Amadou Toumani Touré, quién, al
frente de un Comité de Transicidén para la Salvacion Popular, sent6 las bases de la
transicion democrética del pais.

En enero de 1992 se aprobé en referéndum una Constitucién de talante marcadamente
democratico, tras haber sido legalizados mas de 40 partidos politicos. Las elecciones
legislativas de marzo de 1992 dieron el triunfo a ADEMA (Alianza para la Democracia
en Mali), y las presidenciales de abril de ese afio llevaron al poder al lider de dicho
partido, Alpha Oumar Konaré.

II. SISTEMA POLITICO Y SITUACION ACTUAL

1.1 Politica

La constitucion de 1992 establece un sistema semi-presidencial. El Presidente de la
Republica nombra al Primer Ministro y tiene potestad para disolver la Asamblea
Nacional. ElI Primer Ministro rinde cuentas ante la Asamblea Nacional (147 escafios).

En las elecciones presidenciales de mayo de 2002, el candidato independiente
Amadou Toumani Touré, respaldado por 27 partidos politicos y diversas
organizaciones civiles, vencio al representante de ADEMA, Soumaila Cissé.

Los partidos tradicionales concurrieron a las legislativas en tres grandes alianzas: la
Alianza por la Renovacion y el Desarrollo (ARD), liderada por ADEMA; la alianza
Esperanza 2000, en torno al partido "Rassemblement pour le Mali" (RPM); y la Alianza
por la Convergencia y el Cambio (ACC), formada por los partidarios del Presidente
Toure.

Las elecciones confirmaron el descenso del ADEMA tras diez afios en el poder y la
aparicion de una nueva correlacion de fuerzas, en la que el RPM y el ADEMA
ocuparon un papel central, confirmado por la alianza que les dio la mayoria en la
Asamblea Nacional en septiembre de 2004.

En 2007 se celebraran las proximas elecciones presidenciales (abril) y legislativas
(julio).
Desde 2003, el Presidente Amadou Toumani Touré ha venido haciendo frente a una

fuerte presion publica para acelerar los programas de reduccién de la pobreza
(aumentada tras las lluvias de 2002 y la plaga de langosta de 2004), debiendo al
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mismo tiempo mantener la disciplina fiscal y presupuestaria exigida por los donantes e
inversores internacionales.

I1.2 Econ6émica

El PIB de Mali se estima en 4.996 millones de $ (de los que un 13,2% proviene de la
ayuda exterior) y su renta per capita es de 770 $. La economia mali basa su sector
agrario, que genera el 41% del PIB. El sector servicios aporta el 35,5% y la industria el
23%.

El sector exterior de la economia de Mali se basa en dos materias primas, oro y
algoddn, que representan mas del 90% de las exportaciones. El saldo de la Balanza
por Cuenta Corriente en 2003 registré un déficit de 173 millones de $ (es decir, un 4%
del PIB).

Mali sigue desarrollando una politica econdmica de reformas y liberalizacién, de
acuerdo con las directrices del FMI y del Banco Mundial. En septiembre de 2003, el
FMI hizo publico el andlisis final del Programa para el Crecimiento y la Reduccion de la
Pobreza (PRGF) y expreso su satisfaccion por los resultados. El renovado apoyo
financiero del FMI (aprobacién del nuevo PRGF en junio de 2004) y del Banco Mundial
(cuarto crédito de ajuste estructural en enero de 2005), asegura la continuidad de las
reformas estructurales.

Durante el afio 2004, el crecimiento del PIB se cifr6 en un 4,5%, lo que supone un
descenso de dos puntos respecto al afio 2003, ocasionado por los efectos negativos
de la plaga de langosta sobre la agricultura. El indice de precios ha experimentado un
incremento del 2,6% en 2004 frente a la caida del 1,3% de 2003. El FMI prevé un
crecimiento del PIB del 5,6% para 2005 y una inflacién del 3%.

lll. RELACIONES CON ESPANA

Al Andalus tuvo frecuentes contactos con los imperios de Mali y Songhay. Se tienen
noticias de la llegada a Mali de un grupo de judios espafioles en el siglo XV. En 1591
moriscos granadinos al mando de Yuder Pacha, y enrolados en el ejército del Sultan
de Marruecos, conquistaron Tombuctu y se establecieron de forma permanente a
orillas del rio Niger, dejando un importante legado cultural que perdura en la
actualidad.

Relaciones diplométicas: Espafia y Mali establecieron relaciones diplomaticas en
diciembre de 1967. La Embajada de Espafia en Mali tiene su sede en Nuakchott, y la
Embajada de Mali en Espafia esta en Paris.

Relaciones institucionales: Las relaciones bilaterales se caracterizan por su muy baja
intensidad. En 2005 experimentaron una notable dinamizacién con la visita a Madrid
del Ministro de Asuntos Exteriores y de Cooperacion, Moktar Ouani, y el viaje a
Bamako del Secretario de Estado de Asuntos Exteriores y para Iberoamérica,
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Bernardino Leon Gross. Esta reactivacion de las relaciones entre los dos paises recibio
un decisivo respaldo con la visita a Bamako, en diciembre de 2005, del Ministro de
Asuntos Exteriores y de Cooperacion de Esparia, Miguel Angel Moratinos, quién se
entrevistd con el Presidente Touré y destacados miembros de su gobierno. Dicha visita
-la primera tras la efectuada por el Ministro Marcelino Oreja Aguirre en 1978- se cerrd
con un comunicado conjunto en el que se identificaban distintos campos para la
cooperacion.

Relaciones econdmicas: En el afio 2004, las importaciones espafiolas de Mali
representaron 2,89 millones de euros, y las exportaciones espafiolas sumaron 15,49
millones de euros. Durante los meses de enero a mayo de 2005, las importaciones
fueron de 450.000 euros, y las exportaciones se cifraron en 7,56 millones. La tasa de
cobertura es ampliamente favorable a nuestro pais, y arrojé un saldo en 2004 de
535,90.

Mali importa de Espafia principalmente alimentos preparados (29,5%), manufacturas
de hierro y acero (19,10%), automdviles y tractores (10,60%). Espafia importa de Mali
pieles (71,30%) desperdicios de algoddn (16,50%) y raices de mandioca y tubérculos
(3,90%).

Relaciones de Cooperacion: la AECI destind a proyectos en Mali 231.000 € en 2004 y
962.000 € en 2005. Este incremento en 2005 responde a ayuda de emergencia para
lucha contra la langosta en 2004. Espafia estudia incluir a Mali en 2006 en el actual
Plan Director de la Cooperacion Espafiola (2005-2008) como pais Prioritario.

Relaciones consulares: Se sefiala la presencia de religiosos espafioles pertenecientes
a algunas ordenes, como la de Religiosas de Maria Inmaculada. Asi como la ONG
Fundesco. Existe un Vice-Consulado honorario de Espafia en Bamako.

Actualizado: 22/03/2006
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