Photo Bertrand.
Mali 1983 — Village de Mafeya — Stock de bois en bordure de route. Les fagots sont empilés par dizaines.
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SUMMARY

SUPPLY CHANNELS OF FUELS OF FOREST ORIGIN
FOR TOWNS IN THE SAHELIAN-SUDANESE ZONE
In the countries of the Sahelian-Sudanese zone, population growth influences problems of the utilization of space, leading to
profound consequences where forests are concerned. The timber crisis reflects an imbalance between demand and natural potential. It
mainly concerns fitels of forest origin, and is primarily an urban crisis that has a rural impact. Analysis of the channels of supply of
major urban centres is therefore a preliminary step in the quest for solutions.
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In the countries in question, the supply channels have certain imp

ortant features in common. It is a traditional trade based on the

existence of a very specific typology of products and linked with the existence of micro-channels closely adapted to special local

conditions.

The fundamental role of the organization of transport is emphasized ; on its structure depend the specific characteristics which

differentiate the supply channels of the different towns in this zone.

Price structures reflect local situations and their evolution. The growth of income of woodcutters, in particular farmers,
corresponds to a gradual revalorization of forestry resources parallel with their rarefaction.

RESUMEN

LOS SISTEMAS DE APROVISIONAMIENTO EN COMBUSTIBLES FORESTALES
DE LAS CIUDADES DE LA ZONA SAHELO-SUDANIENSE

El incremento demogrdfico que se produce en los paises de la zona sudano-saheliana ejerce su influencia con respecto a los
problemas de utilizacion des espacio, que provocan profundas consecuencias desde el punto de vista forestal. La crisis de la madera
refleja el desequilibrio entre la demanda y las posibilidades de la namraleza. Esta crisis alcanza, sobre todo, los combustibles forestales
y constituye una crisis urbana de impacto rural. El andlisis de los sistemas de provisionamiento de las grandes aglomeraciones
constituye la condicion previa para encontrar las soluciones anheladas.

Los sistemas de aprovisionamienio presentan rasgos comunes importantes en los paises considerados : se traia de un comercio
tradicional fundado en la existencia de una tipologia de productos sumamente precisa y vinculada con la existencia de microsisiemas,
estrechamente adaptados a todas las condiciones locales particulares.

El cometido fundamental de la organizacion des transporie se pone de relieve, ya que de su estructura dependen los caracteres
espectficos que diferencian los sistemas de aprovisionamiento de las distintas ciudades de la zona.

La estructuras de precios reflejan las situaciones locales y su evolucion. El aumento de los ingresos de los lefiadores, y en
particular en los medios campesinos, corresponde a una revalorizacion progresiva de los recursos forestales que se puede considerar

paralela a su escasez.

IMPORTANCE DETERMINANTE
DES CONSOMMATIONS URBAINES
DE COMBUSTIBLES FORESTIERS

On sait importance des combustibles forestiers (le
bois de feu et le charbon de bois pour une part
beaucoup plus faible) dans la consommation énergéti-
que des pays de la zone sahélo-soudanienne. Cette part
des combustibles forestiers représente pour les pays de
la zone, toujours plus de 80 % et plus généralement est
de Tordre de 90 %.

Il existe une situation globale de surexploitation des
formations ligneuses par rapport aux possibilités écolo-
giques au niveau de Pensemble de la zone, il en résulte
une pénurie plus ou moins marquée et plus ou moins
visible et/ou une dégradation plus ou moins spectacu-
laire des formations ligneuses. Cette stérilisation de
vastes zones peut &tre plus ou moins intense, elle n’est
spectaculaire que dans les zones proches (ou en rela-
tion avec) des grosses agglomérations urbaines (1),

Les besoins en combustibles des grandes aggloméra-
tions sont tels et ils croissent (avec la population) & un
rythme tel (souvent voisin de 'ordre de 7 % par an)
que les zonmes productrices sont surexploitées et les
formations ligneuses rapidement dégradées de fagon
irréversible.
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En milieu rural, les besoins en combustibles partici-
pent aussi 2 cette surexploitation du matériel ligneux
disponible mais sans I'impact des demandes urbaines,
ces besoins pourraient étre adaptés sans trop de
difficultés (sauf dans de rares zones 4 forte densité de
population) 4 une exploitation rationnelie du potentiel

ligneux.

Un autre caractére fondamental différencie les
consommations urbaines des consommations rurales en
combustibles forestiers : le bois de feu, qui est le seul
combustible utilisé en zone rurale y est (sauf exception
dans certaines zones & forte densité de population et
pénurie sévére) autoconsommé, chaque ménagere
subissant la nécessité de la corvée de bois, longue et
fatigante. Au contraire, en zone urbaine les combusti-
bles forestiers sont des produits commerciaux et I'auto-
approvisionnement est exceptionnel.

La connaissance des systémes et filicres d’approvi-
sionnement des zones urbaines en combustibles ligneux
constitue donc une condition de résolution des proble-
mes forestiers et de lutte contre la « désertification ».




CARACTERES ESSENTIELS ET STRUCTURES DE BASE
DES FILIERES DES COMBUSTIBLES FORESTIERS

Un commerce traditionnel inséré dans le secteur informel de I’économie

Le commerce des combustibles ligneux reléve du
secteur dit « informel » de I'économie, c’est-3-dire de
la part la plus vivante, la plus active et la plus
changeante de I’économie des pays de la zone concer-
née.

L'organisation de ce commerce et des filiéres pré-
sente de nombreuses analogies avec celle de commer-
ces traditionnels dont certains ont déja été étudiés

Une typologie de

Lorsque l'on y préte attention la typologie des
produits préparés et acheminés vers le consommateur
final tout au long de cette filiére présente des caracté-
res de précision et de standardisation tout & fait
remarquables.

Au-dela de la diversité apparente et de 'imbrication
de multiples microfiliéres, les produits peuvent étre
parfaitement identifiés. Ceci peut apparaitre surpre-
nant, compte tenu de ’hétérogénéité et de la variabilité
de la matiére premiére que constituent les formations
ligneuses (essences, dimensions, aspects).

Ainsi & titre d’exemple on distingue au stade du
transport entre les zones rurales et la ville de Bamako
les différents produits suivants pour le bois de chauffe :

ailleurs. La connaissance des circuits commerciaux est
souvent difficile du fait de I'apparence informelle des
relations financiéres et des structures commerciales oit
les €léments familiaux, ethniques ou traditionnels
interférent souvent.

Dans ces conditions 'analyse économique ne peut
éviter de porter une attention particuliére aux problé-
mes sociologiques.

produits trés précise

TABLEAU N°1
TYPOLOGIE DU BOIS DE FEU A BAMAKO

Etude CTFT-
TRANSENERG 1983
Vente bord de route

hors de Bamako

Enquéte FAO-IPR 1978
vente en ville

o Petit fagot de petit bois e Grosses bfiches
o Gros fagot de petit bois e Fagot de gros bois débité
o Fagot de bois moyen o Fagot de bois moyen non débité
o Fagot de 3 bois fendus e Fagot de petit bois
o Gros fagot de bois fendu e Gros tas de bois débité
o Tas moyen de gros bois
o Petit tas de gros bois
o Assiette de bois (éclats)

Multiplicité des microfilieres bien structurées (2)

Chacun des produits identifiés dans la typologie
correspond en fait & une microfiliére précise ou les
circuits, les agents économiques et les flux de valeur
sont bien définis.

Dans la pratique la premiére séparation entre les
différents produits apparait d&s le stade de I’exploita-
tion des formations ligneuses selon que :

1. la récolte du bois est effectuée dans des formations
naturelles pas ou peu dégradées ou au contraire s’il
s’agit de la récolte de bois dans les jachéres remises
en exploitation ;

2. Pexploitation du bois est effectuée par des paysans
(avec des différences parfois entre les hommes et les
femmes) ou s'il s’agit de biicherons, ticherons,
salariés d’entreprises ou d’organismes publics ou de
collectivités.

Chaque type d’exploitation aboutit & la confection de
produits différents. Dans la pratique on remarquera
néanmoins que la plupart du temps certains produits
ligneux restent négligés car demandant trop de travail
pour une valorisation insuffisante. C’est le cas des
troncs trop gros, difficiles a débiter (sauf dans le cas de
la fabrication de charbon de bois avec certaines essen-
ces comme Burkea africana, Prosopis africana ou
Afrormosia laxiflora), Cest également le cas pour les
brindilles de peu de valeur calorifique qui n’intéressent
pas les utilisateurs.

Ceci montre que exploitation de la végétation reste
incompléte et que Pamélioration de la gestion des
formations ligneuses doit combiner des méthodes de
coupe et une protection efficace contre les feux (en
effet, les régénérations des arbres exploités en tétard
sont souvent détruites par le feu).
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Dans la pratique, chaque type d’exploitation, la
confection de chaque type de produit, donc chaque
microfiliére, sont bien individualisés spatialement ;
chaque axe routier autour d’une ville, chaque voie de
communication (fleuve, chemin de fer par exemple)
caractérise un ou plusieurs schémas d’organisation ou
de microfilidre. Ceci refléte une recherche aigué de

Poptimisation des méthodes et de la rentabilité maxi-
male par toutes les catégories d’agents intervenant
dans la production, le transport ou la distribution des
combustibles forestiers. Le secteur informel est en fait
trés structuré, Cela traduit une situation ol pour tous
les agents les marges sont trés faibles.

Les agents et les opérations

11 importe maintenant de préciser l'organisation
générale des opérations. On distinguera le bois de feu
et le charbon de bois.

Le bois de feu

Il est rare que le bois de feu soit transporté brut
d’abattage car les caractéristiques de forme entrainent
alors une mauvaise utilisation des moyens de transport
(foisonnement important et faible densité du charge-
ment). C’était et c’est encore pour partie le cas autour
de Ouagadougou avec les charrettes a dne. C'était
également le cas pour les radeaux de bois de chauffe
immergés autour des pirogues sur le Logone et le Chari
a Ndjaména.

Dans la plupart des cas le bois de feu est débité soit

en rondins, soit en biiches fendues, soit en fagots. Ce
travail est le fait des biicherons encore que parfois il
soit réalisé en bord de route au point de vente an
transporteur par des paysans 4gés ou des femmes
(confection et liage des fagots).

La distance de transport des lieux de coupe a la route
varic de quelques centaines de métres a 8 km, mais elle
est généralement de lordre de 3 & 5 km. Le transport
jusqu’a la route est la plupart du temps effectué par
charrette 4 Ane mais parfois aussi 4 dos d’homme (dans
ce cas toujours sur moins de 4 km).

Les produits sont pris en charge en bord de route par
le transporteur qui va les acheminer en ville o dans la
plupart des cas il les vendra & un commercant, généra-
lement un grossiste ou semi-grossiste. Dans certaines
villes de la zone, certains propriétaires de véhicules
(généralement de faible charge utile: charrette-

Burkina Faso — 1975 — Aux environs de Lenoghin, bois de feu & vendre aux consommateurs de Ouagadougou.

Photo Bertrand.
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Photo Bertrand.

N'Djaména (Tchad). Port & bois de Chagoua — Transport de bois de feu par pirogue. La pirogue et son radeau de bois servent ¢
transporter en sus des seccos de paille tressée.

« bachée Peugeot ») pratiquent la vente ambulante en
ville (Ouagadougou, Bamako, Niamey).

Le réscau de commercialisation en ville est complexe
allant des grossistes au micro détail : vente de toutes
petites quantités de bois ou vente d’éclats de bois « a
l'assiette ». Des tdcherons pratiquent souvent le fen-
dage du bois a fagon pour les ménageres.

Il en résulte que beaucoup de gens vivent du
commerce et de la distribution du bois de feu en ville.
De BAKER évalue pour Ouagadougou (3) que la filiere
bois de feu procure un revenu a environ 16 000 person-
nes alors que pour Bobo Dioulasso cette filiére appor-
terait un revenu a 6 500 personnes.

Le charbon de bois

Le charbon de bois n’est véritablement un combusti-
ble économiquement important qu’au Sénégal dans la
partie urbaine de la presqu’ile du Cap Vert ol Iépuise-
ment des ressources forestidres proches et le mode de
vie urbain ont imposé son usage massif.

Il est produit partout dans la zone (y compris au
Sénégal) selon la méthode artisanale de la meule en
terre dont le rendement pondéral est généralement de
I'ordre de 15 % et ne dépasse pas 18 % méme avec des
améliorations comme la « meule casamangaise ». Il est
important de rappeler quun rendement de 15 %

correspond, compte tenu des pouvoirs calorifiques
moyens respectifs (4 thermies/kg pour le bois et
7,5 thermies/kg pour le charbon), & un rendement
énergétique de l'ordre de 30 % maximum et donc (en
supposant un rendement identique des appareils de
cuisson ce qui ne sera plus le cas avec les foyers
améliorés portatifs oit le bois sera encore plus perfor-
mant) a une perte énergétique de 70 % se traduisant
par une récolte forestiere exagérée. Ceci signifie que
partout ou les conditions socio-économiques
n’imposent pas 'usage du charbon comme combusti-
ble, il faut en limiter I'usage si on veut réduire la
surexploitation des formations ligneuses et lutter
contre la désertification.

Les charbonniers sont la plupart du temps de vérita-
bles professionnels, groupés en associations, en coopé-
ratives, ou dépendant de commergants. En outre, il
existe partout dans la zone une petite fabrication locale
de charbon réalisée par les forgerons.

Le transport du charbon jusqu’en zone urbaine se
fait toujours en sacs par camion (il existe le cas échéant
un petit trafic ferroviaire).

L'organisation du commerce en ville est en général
beaucoup plus simple que pour le bois (la gamme de
produits est ici trés réduite), le charbon étant vendu en
sacs ou « au poids » il nexiste pas & proprement parler
de grossistes mais un réseau de dépéts (indépendants
ou non) répartis spatialement dans le tissu urbain.
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Photo Laurent, 1984,

Niger, axe Toroki — En petites caravanes, retour des chameliers vers Niamey le soir (16 h).

DEUX SITUATIONS TYPES DIFFERENTES

Role fondamental des transports

Les transports ont une importance décisive pour
’organisation et la structuration des microfili¢res.

Les paramétres principaux sont :

— la nature des moyens de transport ;

— leur usage (est-il spécifiquement réservé au trans-
port des combustibles forestiers ou nom?) et par

Transport spécialisé des

Ce mode de transport caractérise ce que I'on pour-
rait appeler «une filiére pauvre ». Lorsque tous les
transports y compris le mode de transport principal par
camion sont effectués par des engins spécialement
réservés au transport du bois de feu ou du charbon, on
constate que la part du colt de transport dans le prix
moyen du bois vendu au détail devient tellement
importante que cela influe profondément sur l'organi-
sation de la filidre et la nature des rapports entre les
agents économiques qui y interviennent.
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conséquent la place et les liens des transporteurs avec
les autres agents de la filiére.

Dans la pratique on peut distinguer au Sahel (au
moins) deux situations types fondamentalement diffé-
rentes selon que le mode de transport dominant (géné-
ralement par camions) est un transport spécialisé ou
que les combustibles forestiers sont pris en charge par
les transports « généraux » de marchandises.

combustibles forestiers

Zones proches et usage des « bachées » ou
des charrettes a éne

Ce mode d’organisation existe dans tous les cas pour
les zones proches de la périphérie urbaine ou, du fait
de la surexploitation intensive et ancienne des forma-
tions ligneuses, les quantités de bois disponibles sont
faibles ot dispersées et proviennent généralement des
jachéres remises en culture.

Deux modes de transport sont alors en concurrence :




1. Les charrettes a ane : ¢lles jouent un réle important
& Ouagadougou ol elles assuraient en 1975 (4)
environ 40 % du trafic bois, Cette part s’est progres-
sivement réduite avec I'épuisement des zones pro-
ches et I'éloignement des zones de coupe, De
BAKER (3) I'évalue en 1982 a 30 %.

Les autres transports non motorisés ont un
schéma de filitre trés proche de celui des charret-
tes: ils sont assurés par des piétons, des animaux
chargés (chameaux, 4nes), par exemple 4 Niamey,
ou des cyclistes.

2. Les « bachées » : elles sont afféctées au transport de
bois et sont pour Pessentiel des pick-up Peugeot
dont I'état général délabré dénote un dge indéfinis-
sable. Il s’agit souvent de véhicules achetés
d’occasion, aprés réforme de I’ Administration, ou
devenus inaptes au transport de personnel et qui
sont utilisés pendant environ 3 ans 4 ce transport
avant réforme définitive,

Ces modes de transport de petite capacité sur
courtes distances (moins de 20 & 30 km) sont
généralement dominants dans Iapprovisionnement
commercialisé des centres urbains de taille moyenne
(une part importante de la consommation de bois
dans ces centres ressort de l'auto-approvisionne-
ment : ¢valuée a 28 % par De BAKER (3) dans les
centres semi-urbains).

Usage de camions spécialisés dans le trans-
port de bois ou de charbon

Ces transports concernent essentiellement le bois
puisque le charbon destiné 4 la consommation urbaine
de la presqu'ile du Cap Vert est effectué par sous-

Burking Faso — Charrettes de bois  Pentrée de Ouagadougou.

Photo Bertrand, 1975,

traitance & des transporteurs (5) qui utilisent leurs
véhicules pour le transport de marchandises diverses
selon Poffre et la demande. Pour les autres grands
centres urbains le charbon reste heureusement
d’importance marginale.

Ces véhicules spécialement affectés au transport du
bois sont utilisés pour la desserte de zones de coupe
relativement vides de population (ou de zones oi la
population est dispersée sans petits centres urbains)
et/ou Pactivité économique essentielle (I'agriculture)
est trop pauvre pour qu’existent des transports de
marchandises dans le sens ville-campagne (ciment,
produits alimentaires de complément, etc...) permet-
tant de disposer de frét de retour disponible pour Ie
transport du bois. C'est en ce sens qu’on peut qualifier
cette filiére ol le transport est spécialisé, de filitre
« pauvre ».

Cette situation lorsqu’elle existe comme c’est le cas 4
Niamey, Ouagadougou et Ndjaména (5) induit les
conséquences principales suivantes :

a) Les coiits de transport sont élevés, donc ’économie
structurelle liée a des transports de forte capacité
est réduite ('usage du semi-remorque est impossi-
ble) et les marges & partager entre les différents
acteurs le long de la filiére sont restreintes.

b). Les véhicules utilisés sont en trés mauvais état
(quasiment bons pour unc réforme définitive) du
fait de la rentabilité faible et parfois marginale du
transport. Pour le transporteur tout achat de maté-
riel neuf est impossible, celui de matériel
d’occasion est problématique et ne peut se faire que
dans des conditions spéciales (véhicules réformés
de I’Administration) ce qui explique la forte pro-
portion de fonctionnaires ou anciens fonctionnaires
parmi les propriétaires de camions.




Photo Bertrand, 1983.

Mali, village de Mafeya — Chargement d’'un camion de bois & destination de Bamako.

¢) La distance de transport économiquement possible

est limitée par le coiit du trajet ville-campagne a
vide. Elle est rarement supérieure & 80/100 km.

d) Le transporteur a un rapport étroit avec la filiere
dont il devient un élément a part entiére. Il importe
de bien expliciter les conséquences de cette spécia-
lisation du transport de bois. Elles sont de deux
ordres :

1.

D’une part, le transporteur se confond ou se lie
souvent avec un commercant (grossiste ou semi-
grossiste) et a fréquemment tendance a remon-
ter la filiére pour mettre en place des équipes de
biicherons salariés dans les formations ligneuses
naturelles. C'est ce qui se produit par exemple &
Niamey (7) et c’est ce que nous avons pu
observer en 1976 a Ndjaména. On pourrait y
voir les prémisses d’une organisation d’une
« véritable profession d’exploitant forestier »
mais les conditions économiques paraissent peu
favorables a4 ume véritable mutation de ces
commergants — transporteurs spécialisés dans le
bois — en des entrepreneurs en exploitation
forestigre.

D’autre part, les dangers d’une telle évolution
sont évidents compte tenu de Iétat actuel des
régimes fonciers, de I'inadéquation des textes

réglementaires en matiére forestiére et du faible
(de lordre de quelques pourcents) taux de
recouvrement des taxes forestieres pourtant
fixées 4 un niveau anormalement bas. Les
biicherons salariés ont en effet toute latitude
pour exploiter la végétation et les formations
ligneuses m’importe oll, c’est-d-dire dans des
zones ot les villageois pratiquant le blicheron-
nage pour leur compte se voient ainsi dépossé-
dés de la gestion de leur environnement et de
ressources souvent vitales pour eux. Il en est de
méme dans les zones écologiquement sensibles
(risques d’érosion...). Les conséquences fores-
tidres et parfois pastorales sont souvent redou-
tables d’autant que les perspectives d’instaura-
tion d’une authentique sylviculture en milieu
rural sont alors fermées.

¢) Le cas spécifique de I'approvisionnement autonome
de petites industries urbaines consommatrices de
bois (briquetteries, usines de tabacs et allumettes)
ou de collectivités publiques (gendarmerie, admi-
nistration pénitentiére, hopitaux) se rapproche du
cas précédent bien qu’il n’y ait 14 aucune perspec-
tive d’émergence d'une profession d’exploitant
forestier, la « filiére » bois étant alors parfaitement
intégrée a4 une production industrielle ol elle
n’occupe quune place marginale.




Transport des combustibles
forestiers par des
transporteurs non spécialisés

Ce mode de transport caractérise dans les pays de la
zone une situation économiquement et forestierement
plus favorable. Le bois ou le charbon ne sont alors
quun fret de retour bénéficiant des moyens et des
colits de transport les plus compétitifs.

a) Le transporteur peut étre propriétaire ou « loca-
taire » du véhicule, son activité principale est le
transport et le bois n’est qu’une marchandise en fret
de retour qu’il vend & un grossiste ou semi-grossiste
en ville. Dans tous les cas'le transporteur achéte en
bord de route aux paysans, sauf cas exceptionnel
lorsqu’il s’agit de transport & fagon pour I'approvi-
sionnement de petites industries ou de collectivités
(hopitatx, lycées etc...).

b) Les véhicules utilisés sont alors ceux du trafic
général de marchandises de plus grosse capacité.
Ainsi a8 Bamako les semi-remorques de plus de 30 t
de charge utile effectuent régulierement des trans-
ports de bois. Les véhicules sont en général dans un
état correct.

¢) La distance de transport du bois est parfois considé-
rable puisque le bois est un fret retour ne couvrant
donc que les frais directs de son transport. Cette
distance est en 1984 fréquemment de Pordre de 150
4 170 km autour de Bamako. Ceci constitue un
avantage sur le plan forestier puisque cela permet
d’élargir la zone d’approvisionnement des agglomé-
rations urbaines et devrait permettre une meilleure
gestion des formations ligneuses et limiter le proces-
sus de surexploitation de certaines zones.

d) La distance de transport du charbon de bois ‘peut
étre plus importante encore puisque, pour I'appro-
visionnement de Dakar, des distances de 300 a
500 km sont considérées comme normales en pro-
venance soit de la région du fleuve, soit de Casa-
mance,

¢) Le transporteur n’est qu'un prestataire de service
extérieur 4 la filitre méme si c’est lui qui prend
Pinitiative de demander un « permis de coupe » (qui
est en fait une autorisation de transport) aux
Services des Eaux et Foréts et qui négocie Pachat du

De haut en bas:

Transport de bois de feu par camionnette.
Photo Bertrand, 1983,

Au Mali, a lentrée de Bamako, arrivée de bois de feu par
camion semi-remorque.

Photo Laurent, 1983,

Toujours au Mali, cyclistes chargés de bois de few sur la route
Bamako-Ségou.

Photo Cossalter, 1983,




bois avec les villageois. Tl n’est en rien un profes-

sionnel (méme potentiel) de I'exploitation fores-~

tiére et ses rapports avec les paysans vendeurs de
bois ne recélent aucun enjeu quant & la gestion du
terroir forestier villageois.

Le transport des combustibles forestiers en fret
de retour permet au transporteur de mieux valoriser

son matériel et d’en augmenter la rentabilité ; de ce
fait les transporteurs (et/ou dans le cas du Sénégal le
lobby des ¢hauffeurs) sont intéressés a conserver ce
marché ; cela explique par exemple opposition des
professionnels du transport routier du Sénégal a
Pacquisition de camions par les coopératives de
charbonniers (8).

COMPLEXITE APPARENTE
DES STRUCTURES DE DISTRIBUTION EN VILLE

spatialement les microfiliéres, en zone urbaine il en va

Le schéma ci-joint illustre bien dans le cas de
tout autrement car elles s’enchevétrent ou confluent.

Bamako la multiplicité des situations et des microfilie-
res existantes. Hors de la ville il est aisé de distinguer

SCHEMA N 1
BOIS DE CHAUFFAGE

Producteur Producteur

agriculteur spécialisé ) producteur
En forét (1)
Voie de circulation (2)»] \\\\\\\\ x/////

Transporteur

Ville

- ]

e

semi-grossiste ‘

\ Petit
Détaillant
Artisans

AJ Gros utilisateur

Source : Bibliographie n° 2

Ménagére

N.B.

(1) Cas des régies et de certains producieurs (ticherons) qui
sont des salariés des gros utilisateurs. )
(2) Cas des grossistes disposant de leur propre véhicule.

"Enchevétrement urbain des microfilieres

plus simple que celle du bois. Ces circuits sont présen-

Cette complexité caractérise surtout le bois de feu, la
tés au schéma ci-apres:

distribution du charbon de bois étant en reégle générale
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SCHEMA Ne 2

REPRESENTATION DU CIRCUIT LONG DE
COMMERCIALISATION DU BOIS DE CHAUFFE
"'OU DU CHARBON DE BOIS A DAKAR

REPRESENTATION DU CIRCUIT COURT DE

COMMERCIALISATION DU BOIS DE CHAUFFE

OU DU CHARBON DE BOIS A DAKAR

Exploi- | COnsom—
tation :>M:=> T V| mateurs

Détaillants

-

Transporteurs Intermédiaires
S b, —

——— = Professions dominant le cireuit

ﬁ Cirouit

Concernant le bois la complexité est encore accrue
pour diverses opérations de transformation et de
reconditionnement des produits amenés par les trans-
porteurs, comme I'exprime G. Gibert (9) : en ville les
fagots « maigrissent ». Il s'agit en fait d’un véritable
reconditionnement entre des produits adaptés & une
matiére premiére et a des impératifs de transport
(facilit¢ de manutention et de rangement) et des
produits en moins grand nombre adaptés a une
consommation urbaine qui apparait finalement asscz
standardisée.

Cela explique Timportance pour toute étude des

Explot- Consom-
tants :> :> mateurs

Transporteurs Détaillants

Source : Bibliographie n° 5

problémes de filiere bois de feu d’un recensement
préalable des différents produits aux différents stades
et I'établissement d’une typologie précise.

Les différences entre grossistes et semi-grossistes
sont souvent moins marquées qu’il n’apparait dans le
schéma n°1, en effet, la politique des commercants
vise plus souvent 4 multiplier les points de vente de
moyenne importance (commerce de demi-gros) qu’a
créer un dépdt central unique plus important. Cette
différence correspond plutdt & un niveau d’activité et a
des pratiques plus vari€es des gros commergants (gros-

- sistes) avec les autres intervenants dans la filiere.

Multiplicité des intervenants

dans le commerce urbain des combustibles forestiers

Il est difficile de synthétiser briévement le fonction-
nement commercial de la filiére en zone urbaine car
des différences importantes existent entre les diverses
métropoles de la zone. Le nombre, le 1dle, I'appella-
tion des intervenants au fil des transactions ou des
opérations varient d’une ville a 'autre et bien entendu
se produisent également des évolutions dans le temps
qui peuvent étre trés importantes.

On distinguera globalement les stades suivants :
a) Les grossistes qui achétent aux transporteurs ou qui
sont aussi transporteurs
b) Les semi-grossistes qui achétent aux transporteurs
ou qui sont aussi transporteurs ou qui achétent aux
grossistes en ville
¢) Les détaillants qui achétent aux grossistes ou semi-
grossistes, mais n’ont qu’un stock trés faible.

Il existe toute une gamme de détaillants depuis le
commergant ayant une place au marché jusqu’au
microrevendeur vendant le bois « & I'assiette » exer-
gant dans la rue « dans la zone des 6 m ».

A ces commergants il faut ajouter un grand nombre
de salariés plus ou moins permanents qui assurent les
manutentions et dans certains cas les opérations de
transformation comme le fendage de certains bois ou la
reconfection de fagots.

Il existe également des tdcherons qui effectuent des
travaux de refente du bois a fagon dans les concessions
pour les ménaggres.

S’ajoutent évidemment & tous ces intervenants
essentiels des intermédiaires éventuels a différents
stades (Coxers & Dakar, par exemple).
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STRUCTURE DES PRIX DES COMBUSTIBLES FORESTIERS

Létude détaillée de la filisre permet de décrire les
comportements sociaux, les relations entre les diffé-
rents agents mais aussi de quantifier les flux monétaires
correspondants et de dresser la structure des prix.

L’analyse des structures de prix, leur comparaison
tant dans I’espace que dans le temps permeitent de
dégager des observations intéressantes.

Analyse comparative de quelques structures de prix

Le tableau n° 2 ci-aprés, permet la comparaison de
trois structures (plus ou moins complétement éluci-

dées) pour le bois de feu et de deux structures pour le
charbon, de bois :

TABLEAU N°2
COMPARAISON DES STRUCTURES DE PRIX ENTRE DIFFERENTES VILLES DU SAHEL

BOIS DE FEU CHARBON DE BOIS
Bamako Ouagadougou Dakar Bamako Dakar
1983 1983 1980 1983 1980
FM/kg % |FCFA/kg % |FCFAkg % |FM/kg % |F CFA/kg %
charges .....ooioene 1,6 6.4 1,8 25,5 29,0 13,5
Producteur marge bénéfi-
: claire ....coeeveennnns 11,2 448 19,5 22,2
Prix de vente bord de route ........... 12,8 51,2 10,0 45,5 45,0 51,2 —
charges ............ 52 208 6,0 27,3 6,3 8,0 9,1 9,5
Transporteur marge bénéfi-
claire ooeevervennens 2,7 10,8 6,0 6,8
Prix de vente en gros rendu enville ..... 20,7 82,8 77,3 59,0 67,1
Commercialisation
en ville (différents charges ............ 0,5 2,0 2,9 14,0 158
niveaux de marge  bénéfi-
[SIE:11 (- 3,8 15,2 15,0 17,0
Prix de vente moyen au détail ........ 25,0 100,0 100,0 20,0 100,0 | 88,0 100,0 40,0
Dont (taxes foresti€res) .......oeeecornes 0,5 2,0 1,5 5,0 6,0 1,5 3,75

On peut dégager les conclusions essentielles sui-
vantes :

Structure des prix du bois de feu

On remarque tout d’abord que la part des dépenses
et des revenus restant en zone rurale, apparait comme
relativement importante (de lordre de 30 % des char-
ges et de 40 4 50 % des revenus).

Par voie de conséquence les parts du transporteur et
celles des détaillants urbains apparaissent réduites a la
portion congrue. Ceci contredit en quelque sorte le
« mythe » du commerce du bois de feu source de gros
revenus pour les « commergants ». Il faut sans doute
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nuancer selon les situations urbaines spécifiques et en
particulier selon les conditions de transport. A Niamey
le poids des transporteurs (impliqués en amont et en
aval de la filitre) paralt trés important et il semble
qu’ilsen tirent avantage.

Structure des prix du charbon de bois

La carbonisation étant nécessairement réalisée sur le
lieu de coupe, la part rurale dans la structure du prix
est normalement plus importante que pour le bois de
feu. Néanmoins les marges commerciales en zone
urbaine paraissent beaucoup plus considérables que
pour le bois.




Le commerce du charbon semble une activité beau-
coup plus rentable que le commerce du bois mais son
volume est faible (sauf a Dakar).

Autre différence entre le bois et le charbon: les

niveaux de prix du charbon entre Bamako et Dakar
paraissent comparables (40 F CFA/80 FM) alors que
les prix du bois sont trés différents dans les deux
métropoles (du simple au double).

Evolution dans le temps des structures de prix

Le tablean n°3 ci-aprés appelle avant tout dévelop-
pement les préalables suivants :

— Il convient d’insister sur le caractére global,
synthétique et donc approximatif et entaché d’erreurs
des chiffres présentés. L’intérét du tableau réside dans
Pévolution qu’il permet de mettre au jour.

— De BAKER (3) apporte pour 1980 les précisions
suivantes présentées dans le tableau n° 4 (voir p. 34).
Il décompose par ailleurs les frais de production

e Coupe et débit ............... 0,62 F CFA/kg

e Transport jusqu'au lieu de
vente par le paysan ........ 1,25 F CFA/kg
2,50 F CFA/kg

— On constate & Ouagadougou un ralentissement
de la hausse relative des prix du bois par rapport i
Iévolution générale des prix & la consommation. Ceci
s'explique par une sensibilité progressivement plus

comme suit :
e Valeur sur pied .............. 0,62 F CFA/kg

grande de la demande face aux hausses de prix pour un
produit qui reste « de premiére nécessité ».

TABLEAU N°3

EVOLUTION DES COUTS CONSTITUTIFS DU PRIX DU BOIS DE FEU A OUAGADOUGOU DE 1975 A 1983

1975 1980 1983 Taux moyen (%)
F CFA/kg de bois dc croissance annuelle

6] % | @ % 3 % 1975-1983
Prix de vente moyen au détail ............cecueen.. 7,0 -| (100,0) | 15,0 | (100,0) | 22 | (100,0) 15,4
Prix de vente en gros en ville .............cceeeennnn, 5,0 (71,4) | 10,0 (66,7) 17 (77,3) 16,5
Cofit de transport moyen (4) par camion (6) ..... 1,5 (21,4) | 38| (253) 6 (27.3) 18,9
Prix d’achat moyen au producteur en bord de route| 0,7 (10,0) | 38| (253) | 10 (45.,5) 394
Marge brute du commergant urbain (5) ............ 2,0 (29,6) 5,0 (33,3) 5 (22,7) 5,2
Marge nette du transporteur ...............oeeevvernnns 2,8 (40,0) 2,5 (15,6) 1 (4,6) =121

(1) Source CTFT — BERTRAND A. — 1975, Aménagement des vallées des Volta. Besoins en bois de la ville de Ouagadougou. .
(2) Source FAO — DE BAKER — 1982, Développement des ressources forestitres et renforcement du service foresticr. La consommation de bois de feu.

chauffe) cn forét classée de Wagen,

(5) La marge brute inclut le cofit de refente.

(3) Source CTFT — BERTRAND A. — 1983. Aménagement des vallées des Volta, Exploitation ct commercialisation des produits de plantation (perches ct bois de
(4) La distance moyenne de transport s'est évidemment allongée au fil des années.

(6) Par un autre calcul et en ne considérant que les transports motorisés Dc BAKER évaluc le cofit du transport 3 18,7 % de la valeur marchande.

La diminution des marges commerciales

Que ce soit pour le commerce intra-urbain ou Pachat
du bois en brousse puis son transport en ville, les
marges qui apparaissaient trés importantes en 1975 ont
été de fait considérablement réduites au cours des
derni¢res années.

Les transporteurs et les commergants urbains qui
semblaient en 1975 maitres de la situation et de la
fixation des prix bois, ne se sont pas montrés capables
de répercuter sur les consommateurs urbains les
augmentations de prix qu’ils ont dii consentir au niveau
de I'achat « bord de route » en brousse.

L’augmentation du prix du bois a la produc-
tion en brousse:

Il s’agit 1a certainement d’un facteur important pour
la politique de foresterie en milieu rural, Il semble en
effet quapparaisse un intérét accrt des paysans périur-
bains pour la production de bois de feu, cette activité
étant susceptible de leur apporter des revenus réguliers
et sfirs et permettant d’atténuer les effets catastrophi-
ques des mauvaises récoltes.

Il semble qu’a Ouagadougou les paysans aient réagi
contre une certaine exploitation des formations ligneu-
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Photo Laurcnt, 1983.

Mali — A Kabana, bois de feu en bordure de route.

ses réalisée par les conducteurs de charrettes & dne qui
ignoraient leurs droits fonciers coutumiers.

En d’autres termes les paysans se sont intéressés a la
« cueillette de rente ».- Cette cueillette réduisant pro-
gressivement & néant les formations ligneuses naturel-
les, on peut penser les sensibiliser plus facilement vers
une « culture de rente » du bois.

Le bois de feu est au centre des rapports
ville-campagne :

En zone sabélo-soudanienne le bois et spécialement

le bois de feu peut &tre assimilé & un produit agricole de
premiére nécessité comparable sur bien des points a la
céréale de base, le mil. Il symbolise et cristallise les
rapports ville-campagne et posséde une valeur telle
qu’il est objet de cadeau.

Il est remarquable que comme pour le mil et les
autres produits agricoles le partage des revenus le long
de la filiere soit en perpétuclle évolution et dépende
des rapports sociaux, de 'organisation des professions
et des techniques ou des solutions mises en ceuvre,
particuliérement en matiére de transport.

TABLEAU N° 4

REPARTITION DES COUTS ET MARGES LE LONG DE LA FILIERE BOIS POUR L’ANNEE 1980
AUTOUR DE OUAGADOUGOU (De BakeRr ; FAO ; 1981)

Frais de Bénéfice Frais Bénéfice Frais de | Bénéficc de Prix
production ala de du commer- commer- moven
production | transport |transporteur | cialisation cialisation 4

Contribution économique par
secteur et par kg (F CFA)
Mode de transport
Pigtons .....ccoviiviveiinnennnnne 2,50 2,00 6,45 1,05 2,00 1,00 15
Vélos ... 2,50 1,75 4,40 3,35 1,50 1,50 15
Charrettes ..... . 2,50 1,50 2,25 3,75 3,25 1,75 15
Camionnettes 2,50 1,25 1,75 4,50 3,00 2,00 15
Camions 2,50 1,00 3,80 2,50 2,70 2,50 15
Tout bois (tous transports) ... 2,50 1,30 2,83 3,49 2,83 2,01 15
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Valeur du bois et foresterie en milieu rural

Les formations ligneuses naturelles ? un
don de Dieu

A T'heure actuelle P'organisation des filiéres bois
repose sur une valeur quasi nulle de la végétation
naturelle qui est pergue globalement comme « un don
de Dieu », une commodité de la nature par définition
indéfiniment renouvelable et renouvelée.

Encore que I'on rencontre en milieu rural et paysan
une claire conscience de la dégradation progressive du
milieu naturel, de son caractére souvent irréversible et
de ses conséquences d’ores et déja néfastes.

Cette valeur de la végétation trés faible se trouve a
I'heure actuelle concrétisée financiérement dans les
seules taxes forestiéres du fait des régimes fonciers en
vigueur dans les différents pays.

Cette valeur faible encourage la consommation et
tout spécialement la consommation urbaine qui se
trouve de facto « subventionnée ». Il en résulte tout
fait Jogiquement une consommation « exagérée » (qui
devient incompatible avec les ressources naturelles du
milieu et, avec le peu de réactions de la Société).

C'est-a-dire, pour parler plus absiraitement, cette
« surexploitation » peut étre analysée comme un désin-
vestissement (la diminution du capital ligneux et écolo-
gique) au profit d'une consommation immédiate spé-
cialement en milieu urbain.

Des réglementations forestiéres inadaptées

Cette «surconsommation » par rapport aux possibi-
lités écologiques, due & la croissance urbaine et a
Pexplosion démographique ajoute ses effets au blocage
des initiatives et des investissements forestiers en
milieu rural résultant de I’état actuel des législations
forestieres des différents FEtats de la région (trés
proches lorsqu’on les compare).

Ces textes :

— n'ont en régle générale que peu évolué depuis
. trois ou quatre décennies ; .

— ont institué des rapports de nature répressive ou
quasi conflictuelle entre les communautés rurales et
Padministration forestiére ;

— ont dépossédé les autorités traditionnelles (le
Chef de Terre) de leur role écologique ancestral, ceci
démobilisant par 14-méme l’initiative et les responsabi-
lités individuelle et collective du paysan.

Les taxes forestiéres ont trés peu évolué : au Niger
leur niveau est fixe depuis plus de 30 ans.

Or, les formations ligneuses naturelles cristallisent
en quelque sorte quelques-unes des contradictions
cssentielles des Sociétés sahélo-soudaniennes actuelles.

Mali — Aux environs de Mafeya (route Koulikoro-Banamba),
une grande meule de charbon de bois (80 sacs).

Photo Laurcnt, 1983,

Les zones boisées se trouvent au centre des enjeux
fonciers, -les formations ligneuses étant a la fois ou
tour-a-tour réserve de bois et réserve de terre.

L’autre contradiction majeure résuite de 'explosion
démographique qui n’est pas & I'heure actuelle syn-
chronisée avec une évolution similaire de la producti-
vité agricole.

Dans ces conditions on voit leffet négatif des
législations foncieres et forestitres qui se conjuguent
pour :

— déresponsabiliser les paysans de la gestion de leur
environnement en entretenant an-dessus de leur téte
une remise en cause réelle ou potentielle (selon les
Etats ou les périodes) de leurs droits coutumiers ;

— et par voie de comséquence les priver de la
légitimité économique pour la valorisation de ces
produits au moment oli leur valeur d’échange croft trés
rapidement.




ORIENTATIONS POSSIBLES

Il pourrait étre intéressant qu’a moyen terme les
produits forestiers soient mieux valorisés & leur profit
par les paysans ou par les groupements villageois- et

qu’a son niveau I'Etat agisse également dans le méme |

sens en augmentant la taxation sur les produits fores-
tiers (selon des modalités & redéfinir) de manitre a:

N

— d'une part, renforcer Pincitation a utiliser les
foyers améliorés en zone urbaine ;

— d’autre part, permettre de récupérer au moins
une partie du pouvoir d’achat fourni par le progrés
technique que constituent les foyers améliorés pour le
répercuter de la sphére de la consommation urbaine
vers celle de linvestissement rural.
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