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«Perséverez. Rien au monde ne peul remplacer la persévérance.
Surtout pas le talent : rien n'est plus banal que les exemples d'hommes pleins
de talent qui ont échoué lamentablement au cours de leur vie.

Méme pas le génie : le monde est rempli de gens bardés de diplomes
Qui sont devenus des epaves sans avenir.

Seules la persévérance et la détermination prevaudront.y

Labor omnia vincit improbus

Un travail opiniatre vient a bout de tout.
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Introduction Générale: Problématique de la gestion de I'entretien

routier en Afrique

Aprés avoir connu une c roissance r apide d ans les a nnées q ui s vivirent | a
seconde guerre mondiale, les transporis routiers sont actuellement le principal
mode de transport en Afrique Occidentale . Les routes acheminent en effet de 80
a 90 % des voyageurs et des marchandises et représentent le seul moyen d'acces
a la plupart des communautés rurales. Pour assurer ce trafic, les pays africains ont
considérablement étendu leurs réseaux routiers durant les années 60 et 70.

A la fin des années 80; il y avait presque deux millions (2.000.000) de
kilometres de route en Afrique Subsaharienne.

Ces infrastructures routieéres ont été réalisées sans qu'aucune précaution ne
soit prise pour prévenir d'éventuelles degradations des chaussées. Tres souvent,
ces dégradations atteignent un degreé tel qu'un entretien ordinaire ne suffit plus.
Déja en 1985, on estimait qu'un quart (1/4) des routes revétues et un tiers (1/3) des
routes non revétues devaient étre reconstruites.

Les coUts de reconstruction s'élevaient & environ 45 milliards de Dollars alors
que le coUt total d'un entretien périodique convenable, et le cas échéant d'un
renforcement pour suivre I'évolution du trafic aurait colté, selon les routes, trois &
cing fois moins cher.

Une expertise realisée par la Banque Mondiale a révélé que 17 % des routes
de I'Afriqgue Subsaharienne étaient revétues en 1992, Mais en 1998, ce chiffre est
tombé & 12 %. Une étude encore plus récente a montré que le coOt de I'entretien
pendant quinze (15) ans d'une route revétue est de I'ordre de 60 000 dollars au
kilometre. Si la route se dégrade faute d'entretien, pendant cette méme période,
saremise en état reviendrait alors & 200 000 dollor; au kilometre.

Les conséquences d'un mauvais état des routes se traduisent par une
elévation du colt d'exploitation des véhicules (usure prématurée des suspensions,
des freins, des pneus, hausse de la consommation en carburant) entrainant
inévitablement une augmentation des frais de transport qui peut & son tour avoir
un impact considérable et défavorisant sur les prix des produits commercialisés et

de certains produits de consommation.
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La détérioration des infrastructures routieres fait donc obstacle au
développement et conduit de ce fait & un appauvrissement des pays. La situation
en Afrique occidentale mérite qu'on s'y attarde. En effet dans la plupart des cas,
les infrastructures et les services se sont dégradés. De plus, les réseaux de transport
sont disjoints et comportent des frongons manquants. Pour cela, on note
l'inexistence de routes transafricaines, ce qui freine l'intégration regionale.

Pour amener & comprendre le mécanisme qui a engouffré nos pays dans

une ielle situation, nous pouvons avancer les explications suivantes :

- La plupart des routes en Afrique Occidentale connaissent auvjourd'hui une
croissance du flux du trafic plus élevée que prévue .Considérant cette évolution
du trafic combinée & des parcs automobiles vétustes avec des véhicules ayant
atteint leurs ages limites, on assiste & une élévation du taux d'accidents. L'impact
socio-économique de ces accidents est estimé par la Bangue Mondiale a au

moins 1 % du Produit Intérieur Brut des Pays.

- Le prolongement exagéré du réseau routier sans I'élaboration de programmes

d'entretien.

- La méconnaissance de I'importance de |'entretien routier, ce qui entraine des
affectations erronées sur les lignes budgétaires. En effet, les gouvernements avides
d'économie placent I'entretien routier au second rang; ce qui est un mauvais
choix.

Dans nos pays, le probleme de I'entretien difféeré doit étre abordé non

seulement sur le plan financier mais aussi au niveau de ses aspects institutionnels
techniques et organisationnels. Les déficiences dans ces domaines critiques ont
entrainé I'affectation de montants trop faibles au niveau des routes qui liés a des
faiblesses de méthodes de gestion, ont donné lieu G un eniretien insuffisant.
- Les carences institutionnelles  s'expliquent par le foisonnement des services en
charge de I'entretien routier. La gestion et I'entfretien des routes relevent d'un trop
grand nombre de services dont les responsabilités se chevauchent et qui sont
caractérises par I'incohérence, l'inefficacité, la bureaucratie et la gabegie.

De toute évidence, il y a des improductivités dans les deux cas extrémes,

gue ce soif par le contrble de toutes les routes par un seul service ou par le
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morcellement des services en une multitude de petits services. De plus, les routes
sont gérées comme un service social au lieu d'étre geréees comme une part de
I'économie de marche.

'-L'implicoﬁon insuffisante des compétences et des ressources du secteur privé dans

les prestations de services des travaux d'entretien routier.

- Le Mangue de formation et le mangque de motivation des cadres en charge de

I'entretien routier.
- Le mangue d'informations précises sur tous les réseaux routiers.

- L'absence notoire de mouvements d'opinions et la non application des textes
juridiques visant & la protection du patrimoine routier, ce qui explique l'usage
abusif des infrastructures routieres; en effet, les chaussées sont atrocement
sollicitées par des veéhicules dont le poids en charge depasse largement leurs
capacités portantes: Les niveaux de surcharges par essais ne sont pas

suffisamment contrélés, par ceux qui en ont la responsabilité :

L'application stricte des regles dans le domaine de I'entretien des routes
n'est pas toujours accompagnee d'une meilleure sensibilisation des transporteurs
routiers afin de leur faire comprendre les liens qui existent entre les surcharges et la

détérioration des routes; et entre la détérioration et les coUts des transports.

Tout ceci n'a pas été sans répercussions sur les politiques menées par les
bailleurs de fonds : Ainsi la plupart des projets d'investissements routiers lancés ces
derniéres années ont eu fres peu d'effets durables. Par conséquent les sommes

placées sont pergcues comme une pure perte.

Face a ce constat d'échec, les bailleurs de fonds ont décidé de
conditionner leur aide par la mise en place de systémes d'entretien routier fiables.
En d'autres mots pour les bailleurs de fond, il s'agit de réinventer d'abord les

politiques et les systemes d'entretien routier avant de reconstruire les routes.

La principale guestion qui se pose aujourd'hui est comment faire pour relever

ce defit qu'est I'entretien routier en Afrique. Plusieurs associations internationales se
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penchent actuellement sur cette question ; et c'est ce qu'on se propose aussi de

faire dans ce projet de fin d'étude.

L'intérét de ce ftravail est clair. I participe & nourrir la réflexion sur le
développement de I'Afrique. Son objectif est de coniribuer d'une part & une prise
de conscience générale sur I'importance de I'entretien routier et de contribuer
d'auire part au relévement des défis instifutionnels et organisationnels en matiére
d'entretien routier en Afriqgue Occidentale.

Partant de ce objectit, le travail sera structuré en trois parties : la premiere
partie met en lumiere les problemes d'entretien routier en Afrique occidentale. La
seconde partie examine les systemes des gestions de I'entretien routier dans
certains pays depuis les indé'pendonces jusqu ‘G nos jours et enfin la troisieme
partie récapitule les résultats de notre réflexion, propose des suggestions. Nous
terminerons par une conclusion suite a I'étude globale des systemes de gestion de

['entretien routiers en Afrique Occidentale.
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- Causes principales des dégradations des routes.
Pour pouvoir atteindre les objectifs initiqux fixes & I'eniretien routier, il est nécessaire
de connaitre les problémes qui le caractérisent afin de les surmonter. Cette partie

du travail est consacrée au diagnostic de ces problémes sous leurs différents

aspects.
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CHAPITRE | : ETAT DU RESEAU ROUTIER DE L'AFRIQUE DE L'OUEST

L'Afrique de I'ouest quiregroupe le Benin, le Burkina Faso, le Cap Vert, la
Cote d'lvoire, la Gambie, le Ghana, la Guinée, 1a Guinée Bissau, le Liberia, le
Mali, le Niger, le Nigeria, le Sénégal, la Sierra Leone et le Togo compte une
population de 236 millions d'habitants avec un PIB total de 82 milliards $ U.S. en
2000 (voir Figure 1.1). Le revenu moyen par habitant de I'Afrique de 'ouest en
I'an 2000 était estimé a 322 $ US, un des plus faibles par rapport aux autres sous
régions de I'Afrique. Le Cap Vert dispose du revenu par habitant le plus éleve
de la région, soit 1300 dollars alors que la Sierra Léone a le revenu par habitant
le plus faible, soit 132 dollars.

La sous région tire la majeure partie de ses recettes d'exportations du
pétrole, de I'alumine, de I'or, du cacao, du café, du bois et du coton. En oulre,
I'investissement est essentiellement finance par I'épargne exiérieure.

C'est dire gue l'environnement extérieur influe considérablement sur les
performances économiques de la région ouest africaine.

1. Reseau Routier

En 1989, I'Afrigue de I'ouest disposait d'un réseau routier de 431.706 km
dont 164.720 km de routes principales, 230.682 km de routes rurales et 36.304 km de
routes urbaines. Le réseau de routes principales compte 62.469 km soit 38%
de routes bitumeées et 102.251 km soit 62% de routes non bitumées (Tableau 1.1).

Les données disponibles révelent qu'au plus 10% du réseau connaissent un
trafic de plus de 1000 véhicules par jour. Le réseau s'étend sur une superficie
totale de 5,110 km? soit une densité régionale de 70 km de route pour 1000
km? (voir Figure 1.1). La densité par Etat membre varie entre 227 pour 1000 km?
pour la Gambie et 274 km? pour le Cap Vert. Le Burkina Faso, le Mali et le
Niger ont des densités inférieures G la moyenne sous- régionale. Ces Etats de la
région sahélienne disposent de grandes superficies dont 40% sont inhabitées. Le
tableau ci-dessous fait une classification du réseau routier et des densités de
chaqgue Etat en Afrique occideniale.

Une évaluation de I'etat du réseau rouvtier effectuée en 1989 a révélé due

seuls 42% des routes principales bitumées étaient en bon état. Environ 27% du
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réseau sont dans un assez bon état. Alors gue le reste, soit 31% sont en mauvais
etat. En ce qui concerne les routes non bitumées, 17% sont en bon éetat, 29% en
assez bon etat et 54% en mauvais état. Le tableau 1.2 ci-dessous fait une

estimation de I'état du réseau routier en Afriqgue de I'ouest en 1995,
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Figure 1.1 : Carte des réseaux de transports de I'Afrique de I'Ouest.
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b

Classification du Réseau
1997 TOTAL LONGUEUR PISTES RESEAU TOTAL
PAYS SURPERFICIE POPULATION TOTAL PAR |LONGUEUR| RESEAU ROUTES ROUTES RURALES URBAIN LONGUEUR
EN MILLE Km? 1 AUTOMOBILE| RESEAU PRINCIPAL BITUMEES NON LONGUEUR | LONGUEUR | PAR MILLE
(KM) (KM) BITUMEES (KM) (KM) (KM?)
(KM) (KM)
|

LBENIN 13 57 31.250 15.682 3.425 1.195 2.230 10.457 1.800 139
BURKINA

FASO 273 111 32.000 19.063 12.992 1.992 10.459 6.612 421 49
CABO VERDE 4 0.4 11.180 1214 1.095 679 416 - 119 304
COTE 232 T 3 4 1
D'IVOIRE . 235.447 48 443 14.976 3.976 11.000 30.224 243 50
GAMBIE 11 1 5.900 2.492 1.310 510 800 1.080 102 227
GHANA 239 18,3 130.000 38731 14.100 5.458 8.642 21.830 1.801 162
GUINEE 246 7.6 24.000 19.426 14.000 1.382 12,618 4.500 926 79
GUINEE

BISSAU 36 1.1 5.000 4.143 2.577 4.885 2.092 1.404 162 115
LIBERIA 111 25 18.074 88.142 3.945 557 3388 3615 582 73
LMAU 1.240 11,5 32.000 29.400 13.004 2.404 10.600 15.496 900 23
MAURITANIE 1.031 2.4 17.200 8214 2.100 1.500 600 5.700 414 8
NIGER 1.267 9,8 31.708 19.701 6.694 2.768 3.926 12.306 701 16
&GERIA 2,3/ 924 118.4 302.572 189675 59.100 33.430 25670 108.700 21.875 205
EENEGAL 197 8,8 116.000 15.459 10.277 3.777 6.500 3738 1.444 78
SIERRA ]
LEONE 72 4.4 52.000 11.699 7.085 1,262 5.823 4.254 360 162
TOGO 54 43 3225 5.747 2.293 1.580 713 3000 454 106
LOTAL 6,141 221,6 437.226 168.432 62.955 105.477 232.890 36.304 70

Tableau 1.1 : Réseau Routier de I' Afrique Occidentale : Longueur, Classification, Densité.

Source: HEGGIEIAN G. Management and financing of Roads: An Agenda for Reform, World Bank Technical Paper
Number 275 -Technical Series, the World Bank - 1995
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ETAT DU RESEAU PRINCIPAL BITUME ETAT DU RESEAU PRINCIPAL NON BITUME
— -t PISTES
LONGUEUR
UR| ROUTE | Assez | ASSEZ RURALES
PAYS T | PRNCIPALE LONGUEUR BON LONGUEUR BON LONGUEUR
KM KM
(KM) (KM) (KM) BON| oouR MAUVALS (KM) BON |  oouR MAUVAIS (KM)
CENT CENT
I -
BENIN 15.682 3.425 1.195 13 59 28 2.230 10 40 50 10.457
I
BURKINA FASO 13538 © 8.739 1.506 70 12 18 7.233 16 55 29 4.378
1
CABO VERDE 1214 1.095 879 14 29 27 416 0 20 80 ND
COTE D'IVOIRE 48.443 14.976 3.976 75 25 0 11.000 34 65 1 30.224
GAMBIE 2.492 1.310 510 22 46 32 800 32 39 29 1.080
GHANA 38.731 14.100 5.458 28 21 51 8.642 32 36 32 21.830
GUINEE 19.426 14.000 1.382 50 0 50 12618 0 0 100 4.500
GUINEE BISSAU 4.143 2.577 485 39 26 35 2.092 6 6 88 1404 |
I |
LIBERIA 8.142 3.945 557 85 13 2 3.388 15 75 10 3.615
I —
MALI 8.214 2.100 1.500 58 30 12 800 16 33 51 5.700
NIGER 19.701 6.694 2.768 67 5 28 3.926 0 10 90 12.306
NIGERIA 2, 3/ 189.675 59.10 3.4 4 567 24 17 59 108.700
0 33.430 34 32 3 25.670
SENEGAL 15.459 10.277 3.777 28 32 40 6.500 7 21 72 3.738
SIERRA LEONE 11.699 7.085 1.262 62 9 29 5.823 8 37 55 4.254
TOGO 5.747 2.293 1.580 55 14 11 713 31 36 33 3.000
TOTAUAVERAGE |  431.706 164.720 62.469 42 27 31 102.251 17 29 54 230.682

Tableau 1.2 : Etat du réseau routier en Afrique de I'ouest en 1995.
Source: HEGGIE IAN G. Management and financing of Roads: An Agenda for Reform - World Bank Technical Paper
Number 275 - Africa Technical Series, The World Bank 1995
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Les statistiques de 1992 relatives au nombre de véhicules, fait état
d'environ 1.048.556 véhicules dans la région (Voir Tableau 1.1). La densité
moyenne de la région est environ six véhicules pour 1000 habitanis. La floite par
millier d'habitants varie d'un pays & ['autre. Elle se situe entre 108 véhicules pour
1000 habitants au Togo et 29 au Cap Vert. L'dge moyen des véhicules de la
région est relativement élevé avec 80% du parc au-dessus des 5 ans et pres de
50% au-dessus des 10 ans. Le probleme du vieillissement du parc de véhicules
a eu une incidence négative sur la produciivité du secteur et engendré une
hausse des coUts de transport et du nombre d'accidents de la route.

80 a 90% de la flotte commerciale sont exploités par le secteur prive. Le
nombre de véhicule détenu en moyenne par une société privée est de 1 a 5
véhicules.

Une analyse des accidents de la route dans ces pays a révélé que les
accidenis engloutissent environ 2% du PIB de la région. Les normes de
sécurité ne sont pas strictes et la situation du trafic est telle que les taux
d'accidents pour 100.000 habitants sont plus élevés que dans les auires régions
du monde. Les obstacles majeurs au renforcement de la sécurité routiere sont le
non respect du code, I'absence de programme de sensibilisation du public et de
soutien de la part des gouvernements.

2. Politiques Régionales de Transport

La politique régionale de transport a été évoguée pour la premiere fois
dans le traité de création de la CEDEAO en 1975 qui stipule ce qui suit @ « les
Etats membres s'engagent & élaborer progressivement une politique
commune en matiere de transporis et de communications gréce
& l'amélioration de leurs réseaux de transports el de communications
existant et & I'établissement de nouveaux réseaux, afin de renforcer la
cohésion entre eux et d'encourager les mouvements de personnes, de
marchandises et de services au sein de la Communauté ».

Les Politiques et stratégies nationales sont influencées par les
programmes d'gjustement structurel de la banque mondiale.

L'on note une tendance & la libéralisation et @ un désengagement

de I'Etat de la gestion directe du secteur et a une certaine privatisation.
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3. Entretien des Routes dans la sous région

La plupart des routes de notre Sous région se détériorent rapidement
parce gue des mesures ne sont pas prises en temps utile en vue d’assurer leur
eniretien courant et périodique. Des études sérieuses montrent que si 'on
prend I'ensemble du réseau routier des Etats membres de la Communauté, les
50% a 60% sont en mauvais ou mediocre état et 40% & 50% en assez bon état.

Le manque d'entretien régulier du réseau routier de la Communauté
gréve de maniére exorbitante le colOt des interventions périodiques.

Par ailleurs, Il a é1té démontré queles coUts économiques du mauvais
entretien des routes sont supportés principalement par les usagers. Loinde
contribuer & assurer des économies, la réduction des frais d'enirefien routier
a, au contraire, pour effet d'augmenter les coUlts des transports routiers et
d'enirainer une hausse des colis nets sur I'économie en général, sur la
balance des paiements en particulier. Environ 75% des coUlts d'exploitation
des veéhicules sont sous forme de devises etrangeres nécessaires & 'importation
des pieces de rechange pour les véhicules endommagés et & 'achat du
carburant et [ubrifiants dont la consommation augmenie avec ['état de
deégradation des routes.

Compte tenu de ce qui précede, et afin de doterle réseau
routier communautaire d’'un systeme adéquat d 'entretien, les états de
I"Afrique de ['ouest & fravers la CEDEAO ont pris la décision A/DEC.8/7/96
demandant la création, par chaque Etat membre, d'un fonds autonome pour
I'entretien routier.

En guise de suivi de cette deécision, un séminaire de sensibilisation sur
l'initiative d'entretien routier a été organisé par la CEDEAO du 2 au 6 juin 1997
a Abidjan en collaboration avec la Banque Mondiale (sur financement
de la Communauté Européenne) & l'intention des administrations
nationales chargées de la gestion routiere et des opérateurs économiques
des Etats membres.

A cette occasion, I'accent avait été mis sur des questions liges & la
gestion routiere notamment un meilleur partenariat secteur public/secteur privé

devant se caractériser par une plus grande participation du privé dans la
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question des routes, un financement stable et adéquat, une structure
organisationnelle appropriée, la participation des usagers de la route, etc....

A une réunion de la Commission des Transports de la CEDEAO tenue en
2001, il o été procedé a une revue des difféerents systemes en place dans les
Etats membres pour assurer I'eniretien routier et le constat suivant a été fait :

- le Ghana, la Sierra Leone, le Bénin, le Mali, la Guinée Bissau et le Togo ont mis
en place des conseils routiers et des fonds routiers autonomes ;

- le Burkina Faso, le Nigeria, la Cbte d'lvoire, le Sénégal, le Niger et le Liberia ont

des systémes de crédits budgétaires affectés spécialement & I'entretien des

routes. La mise en place des mesures visant a la création des conseils routiers sont

en Cours.

Voild ainsi résumés I'état du réseau routier et la dynamique de I'eniretien
routier dans la sous région. Mais quelles sont les circonstances qui entrainent le
mauvais état des routes ¢ Quels sont les types de dégradations que nous
rencontrons le plus souvent sur nos routes et quels sont les mécanismes mise en
place pour parer @ ces dégradations ¢ C'est a ces questions que nous allons

tenter de répondre dans le développement qui suit.
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CHAPITRE Il : DEGRADATION DES ROUTES
1. Causes
Les dégradations constatées sur les routes sont dues a ['action séparée ou
combinée :
- des Véhicules

- des agents climatiques, surtout de 'eau
1.1 Action des Véhicules

Chague fois qu'un Véhicule se déplace sur la route, Il exerce sur elle de
nombreux efforts dont les plus dominantes sont: effort tangentiel, effort

transversal et I'influence des obstacles. (ctf. Figure 2.1)

EfFFORTS D'ECRASEMENT ET EFFORT D'ARRACHEMENT

———) Sens de marche ——)

Roue motnce

;/
@ Sans d'arrachement Q/) (C) > Sens d arrachement

X KK 7 DL KR R XK X 288 A X 2 X ke XK K \X.}
: Démarrage
~Poids du l\]/‘énI':(t:\sjle
Effort vertical Fretnage du
d'scrasement véhicule

Figure 2.1 : Efforts d'écrasement et effort d’arrachement.
1.2 Action des agents climatiques : I'eau

L'eau est le principal ennemi de la route. On en distingue deux catégories :
les eaux stagnantes et les eaux ruisselantes. Les eaux stagnantes comme les eaux
de pluies pénetrent dans les couches de remblais par la partie supérieure tandis
que les remontées capillaires y entrent par la partie inférieure. Elles modifient ou
alterent leurs caracteristiques, surtout la portance et la plasticité. Il en résulte des
desordres internes tels que les tassements, les dglissements ou méme

'effondrement des remblais considérés comme stables. Tout sol non imbibé &
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généralement une bonne portance et sa plasticité méme élevé n'est pas un

gene pour la circulation en tant que telle.

AU niveau des chaussées non revétues, certains maieriaux tres plastiques
comme I'argile, imbibés deviennent glissants donc dangereux pour la circulation.
lis se déforment quelques fois s'affaissent et s'effondrent par monqué de
portance.

Les eaux ruisselantes de par leur vitesse erodent la surface de la chaussée
formant surtout au niveau des routes non revétues des ravinemenis d'auvtant plus
importants que la vitesse de I'eau est plus grande et Ia cohésion des terrains

traverses plus petite.

1.3 Action combinée des Véhicules et de I'eau

Les effets du trafic et de 'eau se superposent précipitant de ce fait des
dégradations.
2. Structures types de chaussée : les dégradations relevées sont fonction de la

nature des chaussées

Les causes suscitées des trafics et agents climatiques des dégradations ne
constituent pas les seules raisons exclusives de détérioration des chaussées. Elies le
sont seulement dans les conditions idéales pratiquement inexistantes de
conception et de realisation des routes. Comme autres causes on peut avoir :

- La qualité des sols et des matériaux constituant les différentes couches du
corps de chausseée.

- Les qualités techniques des projets de construction des routes et de leur

mise en oeuvre,
2.1 Qualité des sols et des matériaux du corps de chaussée

Elle joue un rdle important au niveau tant de la structure et des assises de la
route que de la surface de roulement. Les sols des terrassements sont en générale
choisis pour leur bonne tenue dans la limite d'une faible variation de leur teneur
en eau : bonne cohésion, densité apparente la plus élevée possible, retrait faible,
compactage aiseé etc. |l faut écarter les sols qui sont le siege de gonflements ou

de retraits importants, lorsqu'ils sont soumis & des variations importantes de teneur
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en eau; ces phénomeénes entrainent la ruine prémaiurée des couches
supérieures sans autre remede que la reconstruction complete de la route.

Pour une route non revétue, la granulométrie, la cohésion ; la portance
suffisante, la résistance a I'attrition, et le peu de sensibilité & I'eau d'un matériau
servant de couche de roulement détermine la susceptibilité de ce dernier a
I'érosion et & I'usure sous I'effet du trafic.

Pour un corps de chaussée de route revétue, les qualités des matériaux
traités doivent étre mécaniquement plus rigoureuses que celles énoncées plus
haut pour éviter les effets néfastes de comportement uliérieur de la chaussée
entrainant une accélération des désordres de la structures et de la surface de

chaussée.
2.2 Qualitée technique du projet et de la mise en ceuvre

La mauvaise qualité d'un projet de construction de route peut avoir des
effets directs d'accélération des dégradations. Par exemple, une mauvaise mise
hors d'eau de la structure de chaussée peut entrainer sa destruction prématurée.
L'insuffisance de protection contre I'érosion des fossés latéraux peut, par
régression, détruire les accotements d'une route (cf. Figure 2.2). Une chaussée
d'épaisseur trop faible sur un sol peu portant entraine rapidement sa destruction
et il faut alors une rehabillitation.

En ce qui concerne la mise en ceuvre, les déficiences principales, qui
agissent sur la durée de vie d'une route sont :

- des compactages insuffisants ;

- une ségregation des graves concassées ;

- des dosages de bitume ou de granulats non respectés ou iréguliers ;

- des températures trop basses de mise en oeuvre du bitume :

- des classes de bitumes non adaptées

De bonnes regles de mise en oeuvre et leur respect par I'entreprise sont les
principales conditions de bonne tenue ultérieure de la route et de facilité lors de

I'établissement des programmes d'entretien.
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DEGRADATIONS SUIVANT LA NATURE DES
CHAUSSEES

SIS
HHSHIEIE

LEGENDE

a: Gouche de roulement en BB ou en ES (bicouche ou ricouche) ou en SA
b Cotche de base en concassé ou en graveleux [ateritique stablise

¢ Ancien revétement + ancienne base recycles

d: Couche de fondation

BB Beton Biumineux

ES: Endut Superficiel

S8 Sand Asphal

T Terrain naturel

OBSERVATIONS

Erosion plus rapide des reblais
Ensablement plus rapide des fossés et plus de problemes d'assainissement
¢ Couche de base #n concasse donne ey & une degradation accelerée des [appation
(e nids de poule

Figure 2.2 : Dégradations suivant la nature des chaussées.
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3. Les différentes pathologies routiéres

Les différentes causes ont pour résultat I'apparition de désordres qui sont
trés importants  sur les routes non revétues, mais le sont  moins sur les routes

revétues, lesquelles se dégradent en surface el en siructure plus lentement.

3.1 Cas des routes en terre

On peut distinguer trois (03} groupes de désordres sur une route non
revéiue :
- les déformations
- les arrachements
- les usures de la couche de roulement en graveleux et des accotements.

3.1.1 Les déformations

Elles concernent: les ornieres; les flaches: la tdle ondulée et les

déformations dans les virages.

3.1.1.1 Les orniéeres

Le passage répété des véhicules sur une route en terre provoque des
frayées {irace creusée par les véhicules & la surface d'une voie dont le
revétement n'est pas assez dur), qui deviennent avec le temps des zones de
moindre résistance et des réceptions pour les eaux de pluie. Celles-ci se
transforment en ornieres longitudinales plus profondes dues & la déformation de
la fondation qui a perdu, par oug'memoﬂon de sa teneur en eau, sa résistance
initiale.

La cause de ce phénomene est 'humidité important dans les couches
inférieures de la chaussée qui provoque le poingonnement du sol lors du passage
des rouves de véhicules. Cela peut éire aussi a l'origine des ravinements

longitudinaux.
3.1.1.2 lLes flaches

Une flache est un creux, une cavité dans un sol oU s'accumule I'eau et qui
provient généralement d'une insuffisance en un point du corps de chaussée ou
de son support, ou d'un mauvais tassement de matériaux ayant servi &

reboucher un nid de poule. Elle peut résulter des orniéres existantes qui se
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propagent en largeur par effet d’'imbibition du terrain adjacent ; la circulation,
évitant les omieres, va progressivement agrandr I'affaiblissement pour constituer

une flache.

3.1.1.3 La fole ondulée

EHie est constituée par des ondulations plus ou moins serrées et profondes,
perpendiculairement a I'axe de la couche de roulement et couvrant, toute Ia
largeur de la bande de roulement ou seulement une partie comme le fond des
frayées par exemple (cf. Agure 2.3). Hie est due G un manque de cohésion, une

granuiométrie discontinue et surtout au trafic.

Agure 2.3 : Photo d'une route en terre en t6le ondulée.
L'amplitude des ondulations, en général de 3 a 10 cm peut parfois

atteindre 20 cm. (cf. Figure 2.4)

Au début, ces ondulations sont constituées de matériaux meubles et
pulvérulents qui peuvent disparaitre aprés un simple balayage. Lorsque sous
effet de I'humidité les ondulations durcissent et entrdinent méme des
déformations plastiques de la couche sous jacente, il n'y a plus d’autre solution
que de les décaper et de reprofiler et compacter toute la surface affectée par
ce phénomene.

Lorsque les matériaux de surface manquent de cohésion, I'effort tangentiel
exercé par le pneu du véhicule provoque en période de sécheresse des
arachements uniformes sur toute la chaussée circulée, d’autant plus importants
que la vitesse du véhicule est élevée. Ces arachements de matériaux graveleux
sont projetés vers I'amiere par la détente des pneus apres le passage sur de petits
obstacles dont la réduction retarde la formation de la tdle ondulée.

Les arachements plus importants de matériaux aboutissent a la formation

des nids de poule a la suite des premiéres pluies sont & craindre.
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SCHEMA DU PROFIL D'UNE ROUTE
A TOLE ONDULEE

L ;
IRV

LEGENDE L

L: Longueur d'onde
A Amplitude

Figure 2.4 : Schéma du profil d'une route en tdle ondulée.
3.1.1.4 Les déformations dans les virages

L'effort d'inertie centrifuge dans un devers est donne par la formule :

PxV?*xcosx
Qp =——
gxR

ou P représente le Poids du vehicule, R le rayon de courbure, V sa vitesse, g
I'accélération de la pesanteur, x I'angle de relevement (appelé devers) et Qc
I'effort centrifuge propulsant le véhicule vers |'extérieur de la courbe Bl |l en
résulte que plus le rayon est petit et la vitesse de déplacement plus grande, plus
les matériaux sont alors chassés vers |'extérieur de la courbe et constituent un
bourrelet qui vient s'installer sur la largeur, augmentant ainsi le devers. L'ampleur,
en largeur et en hauteur, du bourrelet de matériaux sans cohésion, peut entrainer
une concentration de la circulation vers le centre de la route avec une
augmentation des risques d'accidents et une accélération de ['érosion

transversale dans la zone courbe.
3.1.2 Les arrachements

s concernent : les nids de poule, le ravinement, le profil en "W*".
3.1.2.1 Les nids de poule

Un nid de poule est une petite cavité de forme arrondie a bord créée a la
surface de la couche de roulement par arrachement localisée de matériaux. Les
nids de poule ont fendance & s'agrandir et & se propager en chapelets.

La médiocrité de la couche de fondation engendre une formation rapide

et fréequente des nids de poule. Ceux-ci en pays humide sont des points
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. d'accumulation d’eau trés préjudiciables pour la tenue de o route
{cf. Figure 2.5).
les nids de poule peuvent provenr également d'un compactage

médiocre ou irégulier des matériaux de surface de la route.

B
;__:_i'

Hgure 2.5 : Photo d’un nid de poule sur une route.

3.1.2.2 Le ravinement

C’'est la formation de saignées ou de ravines, de plus ou moins grandes
dimensions, longitudinales ou transversales (cf. Figure 2.6). Celles-ci sont causées
par I'érosion de la surface de rovlement par les eaux de ruissellement. Les ravines
longitudinales se manifestent dans les rampes dont la pente et la longueur
pemetient G 'eau de dépasser la vitesse critique d'érosion. Les ravines
fransversales se manifestent sur les accotements et les bords de chaussée lorsque

! la pente est trop forte. Dans les virages, le phénomeéne est accentué du fait de
I'importance du dévers et du plus long cheminement du filet d'eau.
L'évolution des ravines peut aboulir G de véritables tranchées

infranchissables par la circulation automobile.

Aguwre 2.6: Photo illustrant le ravinement sur une route en terre.
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3.1.2.3 Le profilen "W"

Il résulte des frayées (frace creusée par les véhicules & la surface d'une
voie dont le revétement n'est pas assez dur] dans un sol peu cohésif. Sous
I'influence des véhicules en mouvements, les matériaux fins de la couche de
roulement sont soulevés en tourbillons de poussiére libérant les plus gros éléments
qui sont rejetés et restent sur les bords de la plate-forme. Alors, des frayées
longitudinales se forment et compromettent rapidement |'assainissement surtout
au niveau des terrains sableux ou la chaussée se retrouve en dessous du terrain
naturel. Ces frayées retiennent des eaux qui desorganisent les couches inférieures
sous |'effet du trafic.

L'évolution de cette dégradation peut prendre une Iimportance
disproportionnée au peu d'ampleur de la dégradation initiale (bourbiers,

déformations profondes, fluages des remblais etc.)

3.1.3 lLes uSures de la couche de roulement et des accotements
Elles définissent |'usure de la route.
3.1.3.1 L'usure de la couche de roulement

Les pertes de matériaux sont fonction de l'intensité et de la composition du
trafic, elles sont accentuées par I'abondance des précipitations, les pentes trop
fortes en profil en long et en travers, la susceptibilité des matériaux & I'érosion,
I'insuffisance du drainage ; etc.

Ces pertes de matériaux entrainent une usure de la couche de roulement
dont I'épaisseur ne doit jamais descendre en dessous de celle requise pour
résister au poinconnement. Le seuil du pire constitue une épaisseur résiduelle de 5
cm,

L'expérience monire qu'aprés avoir donné des signes de fatigue (flaches
importantes, poingonnements localisés, nid de poule plus nombreux }, la couche
de roulement peut, a la faveur des pluies tres fortes, disparaitre brutalement sur
des dizaines de kiloméire. Les matériaux résiduels s'incorporent & la fondation, et
le seul remede est de reconstruire complétement la couche de roulement, voire

une partie des terrassements.
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3.1.3.2 L'usure des accotements

Les accotements subissent non seulement une certaines agression de la
clrculation lors des crolsements ou des dépassements mais surtout celle des

inftempéries si les sols constitutifs sont fins et relativement peu cohésifs.

3.2 Cas des roules revéiues

On peut distinguer quatre (04) groupes de désordres sur une route revétue :
- les fissurations ;
- les déformations de la surface ;
- les défauts de 'enrobé et la perte du revétement ;

- les dégradations et défauts en milieu urbain

3.2.1 Les fissurations

Elles concement : les fissures fransversales, les fissures en piste de roues, les
fissures longitudinales (hors piste de roues), fissures en carrelage et les fissures en
nve.
3.2.1.1 Fissures fransversales

C'est une rupture du revéiement relativement perpendiculaire & la
direction de la route, généralement sur toute la largeur de la chaussée
(cf. Figure 2.7). Elie est due : au refrait thermique, & un vielllissement et G une
fragilisation du bitume, & la remontée de fissures apres des travaux de
resurfacage, & une mauvaise exécution de joint (amét et reprise des fravaux de
pose d'enrobé) ou enfin & une diminution de la section du revétement {ex: vis-&-

vis des regards ou des puisards).

Hgure 2.7: Photo d'une fissure transversale sur une route revétue.
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3.2.1.2 Fissures en piste de rouves

C’est une rupture du revétement paralléle a la direction de la route et
située dans les pistes de roues (cf. Figure 2.8). Cette rupture est due le plus
souvent a la fatigue du revétement (irafic lourd), G une capacité structurale
insuffisante de la chaussée ou a un mauvais drainage des couches granulaires de

la chaussée.

Fqure 2.8 : Photo de fissures en piste de roues sur une route revétue.

3.2.1.3 Fissures longitudinales (hors piste de roues)

C’est une rupture du revétement relativement parallele a la direction de la
route, excluani les fissures de gel, en dehors des pistes de roues (cf. Figure 2.9).
Ces types de fissures sont causés par la mauvaise exécution de joint le long de la
travée adjacente, la ségrégation de l'enrobé & la pose ou par le vieillissement du

revéiement.

Figure 2.9 : Photo d'une fissure longitudinale {hors piste de roues).

3.2.1.4 Fissures en carrelage

C'est une rupture du revétement sur des superficies plus ou moins
etendues, formant un modele de fissuration & petites mailles polygonales dont la
dimension moyenne est de I’ordre de 300 mm ou moins (cf. Figure 2.10). La fissure
en carelage est occasionnée par la fatigue (ex. : épaisseur de revétement

insuffisante), le vieilissement de Ia chaussée {oxydation et fragilisation du bitume
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dans l'enrobé) ou une capacité portante insuffisante.

FAgure 2.10 : Photo de fissures en carrelage sur une route revéiue.
3.2.1.5 Fissures en rive

C'est une rupture en ligne droite ou en arc de cercle, le long de
'accotement ou de la bordure, ou décollement du revétement le long de la
bordure (cf. Aigure 2.11). Cette rupture est provoquée par un manque de
support latéral (ex. : accotement étroit et pente de tfalus abrupte), une
discontinuité dans la structure (ex. : élargissement), un apport latéral d'eau de
ruisselliement dans la structure de la chaussée (milieu urbain), ou un

assechement du sol support (milieu urbain).

FAgure 2.11 : Photo d’une fissure en rive sur une route revétue.

3.2.2 Déformations de la surface
Elles concement : les omiéres a faible rayon, les omiéres a grand rayon, les

affaissements et les soulevements différentiels.
3.2.2.1 Ornieére a faible rayon

C'est une dépression longitudinale simple, double ef parfois tfriple, de
I'ordre de 250 mm de Iargeur. Le profil fransversal de ces depressions est souvent
similaire A des fraces de pneus simples ou jumeles (cf. Figure 2.12). Elie est
produite par un enrobé @ stabilité réduite par temps chaud (ex. : bitume trop

mou ou surdosage) ou par un enrobé tfrop faible pour bien résister au trafic lourd
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(ex. : fluage), ou par un compactage insuffisant de I'enrobé lors de la mise en

place [post compactage} ou par & une usure de I'enrobé en surface [abrasion).

N
i

Hgure 2.12 : Photo d'omieres a faible rayon sur une route revétue.

3.2.2.2 Orniére a grand rayon

C’est une dépression longitudinale simple située dans les pistes de roues. La
forme fransversale de la dépression corespond 4 celle d'une courbe
parabolique trés évasée [cf. Figure 2.13)}. Elle est en faite, la conséguence du
vieillissement du revéiement vieilllissement (accumulation des déformations
permanentes), d'un compactage insuffisant dans les couches granulaires de la
chaussée, d'une capacité structurale insuffisante de la chaussée, d’'un mauvais
drainage des matériaux granulaires de ta chaussée (ex. : période de dégel), ou

d'une usure {milieu urbain ou secteur avec circulation peu candlisée).

Figure 2.13 : Photo d'oriéres & grand rayon sur une route revétue.

3.2.2.3 Affaissement

Il est caractérisé par une distorsion du profil en bordure de la chaussée ou
au voisinage de conduites souterraines (cf. Figure 2.14). L'affaissement survient
lorsgue I'on note un manque de support latéral et une instabilité du remblai, la
présence de mafériaux inadéguats ou mal compactés, une zone de deblai
argileux ou de secteurs marécageux, un affouillement ou un assechement du sol
support {milieu urbain} et enfin un Mmauvais état des réseaux souterrains (milieu

urbain}.

de Fin d’Etudes, 20006 - de Thies Marcy Messéton AGBESSI 26



SUJET : Forces et Déficiences des Systémes de Gestion de I'Entretien Routier en Afrique Occidentale

FAgure 2.14 : Photo montrant I'affaissement d'une route revétue.

3.2.2.4 Soulevement différentiel

C'est le gonflement localisé de la chaussée en période de gel, aussi bien
paraliele que perpendiculaire & I'axe de la chaussée (cf. Figure 2.15). Cette
déformation est observée lorsque nous sorhm.es en présence d'une infrastructure
gélive, phénomene hivemal récument; de matériaux sensibles a I'humidité,
phénoméne permanent ; de nappe phréatique élevée et présence d'eau aux
abords de Ia chaussée; d'une hétérogénéité des matériaux ou transifion
inadéquate dans la chaussée ; et de conduites souferraines a faible profondeur

{milieu urbain}.

Fgure 2.15 : Photo monirant le soulevement différentiel d'une route revétue.

3.2.3 Défauts de I'enrobé et perte du revétement

lls se rapportent au désenrobage et arachement, aQu ressuage, au pelade

et au nid de poule.
3.2.3.1 Désenrobage ef arrachement

C’est une érosion du mastic et une perte des gros granutats en surface
produisant une détérioration progressive du revétement (cf. Agure 2.16).

Il est du G une usure par frafic intense ; un sous dosage du bitume ou un
mauvais enrobage ; I'utilisation d'agrégats hydrophiles ou bitumophobes ; & un
compactage insuffisant; un surchauffe ou un viellissement de [|'enrobé

(oxydation et fragilisation) ou & des sallicitations accrues en zone de virage et de
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freinage (milieu urbain).

Fgure 2.16 : Photo monirant le désenrobage d’une route revétue.

3.2.3.2 Ressuage

C'est une remontée de bitume & ia surface du revétement, accentuée
dans les pistes de roues (cf. Agure 2.17).

les causes probables de ce phénoméne peuvent se résumer & un
surdosage du bitume; un effet combiné de la température élevée du
revéiement et des sollicitations du trafic ; un exces de liant d'accrochage ; une

formuiation d’'enrobé inadapitée aux soliicitations.

Figure 2.17 : Photo montrant le phénomene de ressuage sur une route revétue.

3.2.3.3 Pelade

C'est un arachement par plagues de I'enrobé de la couche de surface.

Elte est due G une mauvaise adhérence de la couche de surface (ex. :
mangue de liant d’accrochage, incompatibilité chimique, saleté entre les
couches) ; une épaisseur insuffisante de la couche de surface .Elle se développe

aussi sur une chaussée fortement sollicitée par le frafic (cf. Agure 2.18).
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Fgure 2.18 : Photo montrant le phénoméne de pelade sur une route revétue.

3.2.3.4 Nid-de-poule

C'est la désagrégation localisée du revétement sur toute son épaisseur
formant des trous de fome généralement arrondie, au contour bien défini, de
taille et de profondeur variables. Les trous peuvent éire combiés par du rapiécage
temporaire.

I apparait du fait d'une faiblesse ponctuelle de la fondation: d'une
épaisseur insuffisanie du revéiement; ou lorsque la chaussée est fotement

solficitée par le frafic lourd.

3.2.4 Dégradations et défauts en miliev urbain

iis visent: les fissurations autour des regards et des puisards, les coupes et

tranchées puis les dénivellations des regards et des puisards.

3.2.4.1 Fissuration autour des regards ef des puisards

C'est une rupture du revétement suivant un fracé circulaire et/ou radial.

Ele est due & une consolidation ou un fassement de la chaussée ; aux
cycles de gel et de dégel ; la désagrégation de la cheminée par la saumure ; aux
impacts dynamiques et a la perie de matériaux autour de la structure
(cf. Figure 2.19).

Figure 2.19 : Photo montrant une fissuration autour d'un regard.
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3.2.4.2 Coupe et franchée

C’est une fissuration ou un affaissement dans la franchée ou dans son
voisinage (cf. Agure 2.20).

Elle apparait a la suite d'un compactage insuffisant des matériaux de
remblayage de la tranchée; d'une hétérogénéité des matériaux
~ (tranchées/chaussées existantes} ; d'un reldchement des contraintes (perte de
support latéral dans la tranchée] ; d'un remblayage incomplet sous les bords du

revéiement et d'un mangue d’'étanchéite du joint de coupe.

Figure 2.20 : Photo montrant des coupes et franchées sur une route.

3.2.4.3 Dénivellation des regards et des puisards

C’est une inégailité enire la surface du revétement et le dessus d'un puisard
ou d'un regard (cf. Figure 2.21}.

Elle provient généralement d'une consolidation ou d'un tassement de la
chaussée ; d'une succession de gel et de dégel engendrant des déformations
permanentes ; d'une désagrégation de la cheminée en présence de saumure ;
d'impacts dynamiques cumulant des déformations permanente et d'une perte

de maténaux aufour de la structure.

Figure 2.21 : Dénivellation des regards et des puisards.
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4. Entretien des routes en Afrique

Le développement précédent nous monitre qu'aucune route ne saurait se
passer d'une survelllance et de soin attentifs pour assurer une parfaite tenue. Et

c'est a cet effet que I'entretien routier se propose de :

maintenir les standards de sécurité routiere & un niveau constant dans le
temps ; v

- préserver lintégrité structurelle du revétement pendant toute sa durée de
vie propre ;

- réduire au maximum les coUts opérationnels des véhicules ;

adapter la construction de la route & une plus grande utilisation.

4.1 Différentes sortes d'entretien

Du point de vue des opérations, on distingue quatre types d'entretien:

entretien courant, entretien d'urgence, entretien périodique, réhabilitation.

4.1.1 Entretien courant
C'est 'ensemble des t&ches a exécuter régulierement une ou plusieurs fois
par an. Il comprend :
- le curage des fossés et des ouvrages de drainage,
- le fauchage des herbes et des arbustes des abords, le désensablement des
routes revétues s'ily a lieu;
- lereprofilage léger pour les routes en terre;
- le point a temps sur routes en terre et revétues;
- l'entretien des ouvrages d'assainissement;
- l'entretien des signalisations ;
- le déflachage ; etc. ‘
Le reprofilage lourd peut éfre aussi considéré comme un entrefien courant.

4.1.2 Entretien d'urgence

Il ne peut étre programmeé et survient lors d'un éboulement, d'un glissement
ou d'une autre catastrophe naturelle qui handicape la circulation des véhicules.
Ce type dentretien exige des dispositions budgétaires et des procédures

d'actions spéciales, mais n'est pas en général pris en compte dans les calculs
économiques.
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4.1.3 Entretien périodique

C'est 'ensemble des travaux exécutés a intervalle de temps réguliers et de
durée supérieure a un an. ll concerne:

. le reprofilage lourd des routes en terre qui a pour but de rendre a la
chaussée sa forme initiale en y assurant un bon assainissement et en
redonnant & la surface de recouvrement sa qualité et son confort.

. Le rechargement qui consiste a mettre en place une nouvelle couche de
roulement en matériaux sélectionnés pour les routes en ierre et un tapis
bitumineux épais (3cm au moins) sur une route revétue ancienne.

« Le renforcement qui consiste a améliorer la capacité portante de la
chaussée en vue de son adaptation au trafic par addition d'une nouvelle
couche de base et d'une nouvelle couche de roulement .on peut aussi
effectuer le recyclage de la couche de base existante par apport de
nouveaux matériaux améliorant ainsi le pourcentage du squelette du corps

de chaussée.

4.1.4 Réhabilitation

Elle intervient & la suite d'une dégradation trés prononcée de la route et
consiste & reconstruire celle-ci avec nécessité d'exécuter des travaux importants
au niveau des ouvrages de drainage. Elle s'‘apparente & une opération de
travaux neufs et retablit la portance des assises. _

Les travaux de réhabilitation demandent des ressources importantes (3 & 5

fois le colt de l'entretien correct et en temps opportun) qui sont souvent

considérées comme des investissements.
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Figure 2.22 : Processus décisionnel d’entretien et de réhabilitation des chaussées.

4.2 Différentes formes d'entretiens
le délai dintervention de leniretien par apport & [I'évolution des
dégradations permet de distinguer deux formes d'entretiens:
- l'entretien préventif ; ‘

- l'entretien curatif.

4.2.1 L'entretien préventif

Il consiste G tout metire en oeuvre pour limiter ou éviter I'apparition de
désordres au niveau de la chaussée, de fagcon @ maintenir en quasi-permanence
un niveau de service acceptable de la route.

L'entretien préventif correct constitue la rationalisation méme de la gestion

des chaussées parce qu'il permet de définir 'état des chaussées en fonction du

Projet de Fin d’Etudes, Juillet 2006 - ESP de Thies ] Marcy Messéton AGBESS] 33



SUJET : Forces et Déficiences des Systémes de Gestion de I'Entretien Routier en Afrique Occidentale

temps et selon la classe de trafic et de maintenir alors cet etat & un niveau donné

par un eniretien approprié.

4.2.2 l'entretien curatif

Il a pour but de pallier @ une insuffisance structurelle ou superficielle de la
chaussée, aprés apparition de dégradations importantes.
Cette forme d'entrefien engendre souvent des coUis élevés.
. Compte tenu du processus continuel des degradations, les opérations

d'entretien s'effectuent de fagon cyclique (ct. Figure 2.23).

Projet de Fin d’Etudes, Juillet 2006 - ESP de Thiés Marcy Messeton AGBESSI 34




SUJET : Forces et Déficiences des Systémes de Gestion de I'Entretien Routier en Afrique Occidentale

CYCLE DE DEGRADATION DES ROUTES

DETERMINANTS DE LA DEGRADATION

-

Topographie et sal de fondation

I Etat actuel de la route

- Weténaux et épaisseur des couche s de 1a chaussée Route s revétues
+ Drainage (superficiel et inteme) L Nids de poule

b Qualité de la construdion et de I'entretien }L Orniéres

- Climat  {pluie, gel, ensalelllerment) I Fissums

+ Tratic (Volurme, charge a I'essieu et configuration des essieux) t Epautrerments

TYPES DE DEGRADATION

Routes non revétues

- Déf ormiation des accoterments

Nids de poule

L Ornieres

L Tole ondulée
Erosion

L Perte de maténaux

ENTRETIEN

L Curer les ouvrages de drainage et débrouissailler
L Reboucher les fissures et nids de poule

L Réparerles accoterments

L Réfedion enduit / rechargerrent

L Renforcerrent / Réhabilitation de la chaussée
- Reconstrudion (ertretien différé)

!___ Perte de ‘
Résistance

‘ Perte

d'uni

Figure 2.23 : Cycle de dégradation des routes.

COUT D'EXPLOITATI

ON DES VEHICULES

Vitesse
Consormmation de carburarts
Usure des prnieus

- Pigces détachées

- IWlin d'oeurre pour entretien

- Dépreciation deswéhiades
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4.3 Choix de I'entretien

C'est la question fondamentale en matiere de gestion de l'entretien
routier. Elle nécessite la connaissance exacte du réseau routier, d'ou la
nécessité d'une banque de données routieres, la mailrise des différentes
options d'entretien possibles et I'établissement de la stratégie optimale

d'entretien & adopter pour une période donnée,

4.3.1 Banque de données routieres

C’est un ensemble de répertoires contenant toutes les informations
relatives :

aux caractéristiques géométriques des chaussées (profil en long, profil

en travers, tfracé en plan)

« O l'état des chaussées caractérisé par 'uni (défini par lindice de
rugosité internationale [Rl), I'adhérence [coefficient de frottement
transversal CFT) la déflexion et les degradations;

« avu trafic {composition du trafic, classes de trafic);

¢ QU niveau des services offert par chaque trongon du réseau; etc.
4.3.1.1 Caractéristique géométrique des routes

4.3.1.1.1 Cas des routes en terre

Une route en temre bien aménagé posséde généralement certaines
caractéristiques essentielles: pente transversale 4%, fossés latéraux de
grandes dimensions, exutoire de grandes dimensions et & intervalles réguliers,
largeur de chaussé minimale conciliable avec la densité du trafic, niveau de
chaussée légérement au dessus du terrain naturel.

Ces caractéristigues géométriques se modifient au fil des jours par les
dégradations.

4.3.1.1.2 Cas des routes revétues

les normes CEDEAO de dimensionnement des chaussées
recommandent une largeur minimale de chaussée de 7m et 1,5m
d'accotement de part et d'autre. Ce qui confére & la plate forme une largeur

de 10 m. Mais souvent nos chaussées revéiues possédent 7m de large et 1m
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d'accotement de chaqgque cbté soit 9m de plate forme. Les pentes
transversales sont de 3 & 4%; les devers n'excedent pas 7%. Les chaussées
peuvent avoir des caniveaux de section trapézoidale ou rectangulaire, ou de
simples fossés lorsque I'érosion n'est pas accentuée avec parfois des saignées.

Les dégradations modifient les caractéristiques géométriques, surtout la

surface de la chaussée.

4.3.1.2 Etat des chaussées
A I'état actuel des connaissances, les indicateurs d'état d'une chaussée

sont:

a.)l'uni
Un indice d'uni a été mis au point par la bangque mondiale sur la base
d'un programme expéerimental. Cet indice, bapflisé indice de rugosité
international (IR}, donne une évaluation globale de la qualité de surface de
la chaussée telle gu'elle est ressentie par un véhicule particulier ou par un
dispositif & réponse dynamique destiné a enregistrer des mouvements de la
masses suspendu d'un tel véhicule lorsque l'on conduit sur un revétement

spécifique.
b.) 'oadhérence

Elle est définie par le coefficient de frottement transversal CFT qui est

relevé a grande cadence par le SCRIM.

N . . , .
CFT = ; V=vitesse constante ; B = angle de pincement ; N=réaction

transversale ; R=réaction verticale
CFT représente le rapport entre la force de réaction N perpendiculaire au
plan de rotation de la roue de mesure et la réaction normale au sol due & la
charge sur la rove 1. (La roue de mesure faisant un angle p avec le sens de

déplacement du véhicule en mouvement de vitesse constante V)

c.)la déflexion

C'est le déplacement vertical, exprimé en 1/100¢ mm, d'un point de la
surface de la chaussée sous une charge verticale. Elle peut étre mesurée par

le déflectographe LACROIX-LCPC 3],
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d.) les dégradations

L'appareil a grand rendement permettant le relais en confinue des
dégradations est le GERPHO Bl (Groupe d'Examens Routiers par
Photographie.)

L'ensemble de tous ces eléments caractérise I'état de la chaussée qui

peut étre: excellent, bon, passable et mauvais.

4.3.1.3 Le trafic
Etant donné que c'est un facteur important de dégradation des routes,
le trafic mérite d'étre connu avec préeécision sur tout le réseau (composition du

trafic, classe de trafic, taux de croissance annuel) et par zones homogenes.
4.3.1.4 Le niveau de service

Il constitue la partie visible de liceberg et est de ce fait le facteur le plus
important pour l'usager de la route d'autant plus gu'il détermine le confort et
la sécurité de l'usager et le coUlt d'exploitation des veéhicules. Le niveau de
service est une notion objective qui peut étre définie par un ensemble de
criteres incontestables et mesurables qui permet d'attribuer des notes

caractérisant chacune un niveau de service donné.
4.3.2 Différentes options d'entretien

On peut distinguer principalement deux genres d'options d'eniretien:
« options techniques

o Options économiques

4.3.2.1 Options techniques d'entretien
Elles concernent le mode d'exécution des tfravaux d'entretien qui peut
étre manuel ou mécanique. Le choix de I'un ou I'autre mode d'exécution des

travaux d'entretien doit étre basé sur I'efficacité et la rentabilité.

4.3.2.1.1 Entretien manuel

Il peut étre confieé a des équipes & qui on fixe une tache journaliere.
Cette t&che peut étre confiee a des communautés villageoises moyennant

un forfait kilometrique annuel convenu par contrat.
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4.3.2.1.2 Entretien mécanique.

Il concerne le curage mécanique des fossés, le point a temps sur une
route, les reprofilages (léger et lourd),le rechargement, le renforcement, etc.
les travaux d'entretien meécanique nécessitent l'utilisation de matériels
importants .ils peuvent étre exécuté en régie(par I'administration)ou confiés &
des entreprises.

L'entretien routier attend encore la promotion des entreprises
nationales qui sont pour la plupart a leur début et ne peuvent que sous-traiter

les travaux d'entretien mécanique avec les entreprises étrangeéres.
4.3.2.2 Options économiques d'entretien

Elles concernent le choix d'exécution des travaux d'entretien en
enireprise ou en régie ou en combinant les deux.
4.4 Les moyens utilisés dans I'entretien routier

lls concernent : le matériel, les matériaux, le personnel, la méthode et le
financement.
4.4.1 Les matériels

Les matériels généro|émem utilisés pour I'exécution d'entretien routier

sont :

- les objets de signalisation afin d'assurer la sécurité des travailleurs et des
usagers de la route.

- Les chargeuses, les camions bennes, les camions citernes, les camions
ateliers, les bulls D7 ., les niveleuses, les compacteurs, les motopompes,
les point- & -temps, les véhicules de liaison, les petits objets tels que
pelles, pioches, brouettes,...etc.

Ce sont des biens qui subissent de dépréciation et méritent par
conséquent d'étre bien gérés.

4.4.2 Les matériaux

On utilise généralement dans la sous région les matériaux suivants : les
graveleux latéritiques, les graveleux quartzeux, les sables silteux, les

concasses, le ciment, I'émulsion cut-back.
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Ce sont les matériaux latéritiques qui sont les plus utilisés surtout pour les
routes en terre parce qu'ils répondent plus aux performances exigibles et leur
non disponibilité dans une région contribue au renchérissement des coUts

des tfravaux.
4.4.3 Le personnel

Il constitue la main d'ceuvre qualifiee ou non qui servira a réaliser une
tache d'entretien donné sur une route. C'est aussi I'ensemble des cadres
techniques et de direction qui géerent les travaux d'entretien routier qui se
retfrovuvent dans les directions Chorgées de I'entretien routier au niveau

central et dans les unités déconcentrées.
4.4.4 La méthode

C'est la technique définie pour exéculer un travail donné. La méthode
d'exécution doit étre choisie en tenant compte de tous les facteurs qui
entrent en jeu.

Le personnel les matériels et la méthode & utiliser permettent de

déterminer de facon précise la composition des équipes.
4.4.5 lefinancement

Tout projet d'entretien routier comme n'importe quel autre projet
nécessite un financement pour sa réalisation.

En ce qui concerne I'entretien des réseaux routiers nationaux, le
financement est assuré par les Fonds Routiers dont les ressources actuelles ne
suffisent réellement que pour 'eniretien courant, I'entretien périodique ne
peut étre effectué que sur financement pour le suivi correct des réseaux
routiers ; or le financement extérieur ne peut éfre obtenu que sur négociation
avec tout ce que cela comporte comme problémes.

Par ailleurs, la programmation des travaux d'entretien routier exige que
les reglements financiers aillent & la méme cadence. Malheureusement, les
ressources des fonds routiers transitent par les trésors publics et vu la lourdeur
administrative, cela porte parfois atteinte a la programmation et au planning

des travaux.
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Cette deuxieme partie du présent document a pour vocation, de faire

dans un premier temps, l'inventiaire de fous les systémes de gestion

d'entretien routier expérimentés en Afrigue Occidental depuis les

indépendances jusqu'a nos jours et d'identifier dans un second temps, toutes

les forces et les faiblesses des différents systemes & travers les résultats
observés sur le terrain
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CHAPITRE 11l : EXPERIENCES DE LA GESTION DE L'ENTRETIEN ROUTIER
EN AFRIQUE OCCIDENTALE

1. Cas du Bénin
1.1 Présentation du reseau routier béninois

Le réseau routier natfional s'articule autour de la cétiere (Lomé -
Cotonou - Lagos) et de deux dorsales sud - nord {Cotonou - Savalou -
Djougou - Porga / Frontiere du Burkina et Cotonou - Parakou - N'dali -
Malanville / Frontiere du Niger) et propose un linéaire total de 6076 km
composé de 1821 km pour le réseau revétu et de 4255 km pour les routes en
terre. Selon une autre classification ce réseauv est composé de 2178 km pour
les licisons inter - Etats et de 3898 km en ce qui concerne les liaisons
nationales.

A cela, il convient d'gjouter environ 12.000 km de routes de desserte
rurale dont le fiers a connu un début d'aménagement.

Le retard d'entretien du réseau qui s'élait accumulé au début des
années 90 est en cours de résorption gréce aux financements conjoints des
bailleurs de fonds internationaux tels que le FAD (BAD) et du Fonds Routier
national (FR) qui consacre plus de 16 miliards de FCFA aux travaux
d'entretien.

En dehors de certaines sections urbaines qui sont sous la tutelle du
ministere de I'environnement, de I'habitat et de I'urbanisme a travers la voirie
urbaine, fout le réseau classé est a la charge du ministere des travaux publics
et des transports, géré par la direction des routes et ouvrages d'art [DROA) &
fravers la sous — Direction chargée de I'entretien routier (SDER). Des détails
seront donnés, lus loin sur les différentes structures ayant & charge la gestion

du patrimoine routier national.

1.2 Le parc automobile et le trafic

Ce secteur routier assure preés de 923% de la demande intérieure de
tfransport de voyageurs et prés de 73% de la demande de fransport de

marchandises.
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Le parc automobile est estimé G 85000 véhicules en 2000 dont environ
15% de poids lourds. La progression du parc résulte de I'importation massive
de véhicules d'occasion qui représentent environ 85% des immatriculations.

Les problemes majeurs sont la surcapacité et la vétusté du parc au

regard des frafics marchandises et voyageurs.

1.3 Financement des Investissements et de |'Entretien routier

Si le financement des programmes d'investissement el d'eniretien

périodique lourd est encore, en grande partie, assuré a travers des ressources
extérieures collectées aupres de bailleurs de fonds tels que :
I'Agence Francaise de Développement [(AFD), le Fonds Européen de
développement (FED]), I'International Develpment Association (IDA), le Fonds
Africain de Développement (FAD), la Coopération Allemande (KFW], la
Bangue OQOuest Africaine de développement [BOAD), le Fonds CEDEAQO, la
Coopération danoise (PADSA-DANIDA), le Fonds Arabes eic; l'entretien
courant et I'entretien périodique leger du réseau routier y compris des pistes
el routes rurales sont aujourd'hui exclusivement financés par les ressources
internes & travers le Fonds Routier.

Le fonds routier (FR) a été restructuré en 1996 et il est alimenté par des
ressources affectées (taxes circulation, prélévements sur les hydrocarbures,
taxes sur la TVA de porte), des ressources propres [principalement les
redevances de péage et pesage) et des subventions de ['Eiat et des
Collectivités locales. Cependant seulement un montant de 1 milliard de
F.CFA des ressources du FR sont affectés & la réalisation des travaux

d'urgence en régie.
1.4 L'industrie de la construction et de I'entretien routier

D'une maniere générale ces secteurs restent ouverts & tous les
opérateurs  économiques  qualifiés  nationaux et internationaux.
Les pouvoirs publics entendent poursuivre leurs efforts pour dynamiser l'essor

| du secteur privé dans sa politique d'entretien du réseau routier, malgré des

résultats décevants & ce jour.
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En effet, en dépit d'une politique d'appui aux PME locales (programme
de crédit IDA, autorisation pour la Direction du Matériel du Ministére des
Transports de leur louer du matériel lourd de tfravaux publics, financement
formation du personnel), leur développement reste insuffisant et le taux de

satisfaction de leurs réalisations reste trés faible.
1.5 Structure de Gestion du Réseau Routier et Formation du Personnel

1.5.1 La gestion du réseau routier:

L'administration du réseau routier est du ressort du Ministere des Travaux
Publics et des Transports (MTPT) et de la Direction Nationale de I'Entretien
Routier et des pistes Rurales (DNERPR].

Les réseaux urbains non classés ainsi qu'une partie des rouies rurales
relevent respectivement des collectivités décentralisées et du Ministére en
charge du développement rural.

Les Ministeres en charge du plan et des finances ont pour mission de
mobiliser les ressources pour les programmes d'investissement routier
consolidé par la Direction de la Programmation et la Prospective (DPP) du
MTPT.

1.5.2 L'entretien routier

Lte programme annuel d'entretien routier au Bénin est préparé par la
Sous Direction de la Programmation et Suivi- Evaluation au sein de Ia Direction
Nationale de I'Entretien Routier et des Pistes Rurales (DNERPR}, du Ministére
des Travaux Publics et des Transports.

Entre 1980 et 1992 Les interventions sur les routes se faiscient
essentiellement en régie; I'entretien du réseau courant et I'entretien des
routes en lerre étaient gérés en régie par les Directions Provinciales des
Travaux publics [DPTP) qui en 1984 ont changé de dénomination pour devenir
Directions Provinciales de I'Equipement et des Transports (DPET) ; I'entretien
périodique des routes revétues était réalisé en entreprise et La gestion des
travaux puis du matériel étaient confiées & la Direction des rouies et

ouvrages d’art (DROA]).
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A partir de 1992 nous assistons & I'ouverture des marchés d'entretien
routier aux opérateurs privés, a la création au sein de la DROA de la Sous
Direction chargé de I' Entretien Routier et des Services Regionaux d' Entretien
Routier [SROA) pour un meilleur suivi du réseau et pour permettre de
discipliner I'utilisation des ressources et enfin a la creation de la Direction du
Matériel des Travaux Publics [DMTP).

De 1992 jusqu'en 2001, I'enifrefien du réseau courant ef I'entretien
des routes en terre étaient gerés en régie par des Services Regionaux d’
Entretien Routier et par les PME ; I'entretien périodique des routes revétues
était réalisé en entreprise. La gestion des travaux revenait a la Direction des
routes et ouvrages d'art (DROA] et la gestion du matériel incombait la
Direction du Mateériel des Travaux Publics (DMTP). En 2001 la Direction des
routes et ouvrages d'art (DROA)} a ete restructurée et la Direclion du Matériel
des Travaux Publics [DMTP) a commencé a connaitre un début de
transformation. Pendant cette période on a connu la création du CTNPR pour
la coordination de la gestion du réseau de pistes rurales.

De 2001 a 2004 la gestion du réseau routier a été éclaté en deux
fonctions : gestion des investissements et gestion de I'entretien routier

+ Gestion des investissements @ était assurée par la Direction des Grands
Projets Routiers [DGPR] ;

+ Gestion des pistes rurales et de 'entretien routier : était assurée par La
Direction Nationale de I'Entretien Routier et des Pistes Rurales (DNERPR).
L'entretien du réseau courant éfait géré en régie par des Services

Régionaux d' Entretien Routier et par les PME ; I'entretien des routes en terre
était confié aux PME. L'entretien périodique dés routes revéives était réalisé
en entreprise.

En ce qui concerne la gestion du matériel, la fransformation de la
Direction du Matériel des Travaux Publics (DMTP) en Société de Matériels de
Travaux Publics [SMTP) est devenue une priorité.

Enfin de 2004 & ce jour la gestion du réseau routier a été réorganisée
avec la fusion des deux structures et la création de la Direction Générale des

Travaux Publics. L'entretien du réseau courant est géré en régie par des
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Services Régionaux d' Entretien Routier et par les PME ; I'entretien des routes
en terre est confié aux PME ; I'entretien périodique des routes revéiues est
réalisé en enireprise. La gestion des travaux est assurée par la Direction
Générale des Travaux Publics et le matériel est maintenant géré par la SMTP.
Le contrdle des fravaux est totalement confié au privé ce qui permet
une amélioration de la coordination de la gestion du réseau routier et une

amélioration du systéme de programmation et du suivi evaluation
1.6 Formation et perfectionnement du personnel :

La formation est organisée par le Cenire de Recyclage et de
Perfectionnement (CRP) et seffectue egalement auprés des bureaux
d'ingénieurs conseils et des opérateurs internationaux qui effectuent des
prestations dans le pays. Des recyclages de courte durée & I'étranger sont

régulierement organises.
2. Cas du Burkina Faso
2.1 Présentation du réseau Burkinabé

Pays enclavé et sans facade maritime, le Burkina Faso compte quatre
corridors de dessertes routieres (et un corridor ferroviaire) d'environ 1000 Km
de longueur chacun. Ce réseau relie le pays aux poris maritimes des pays
cotiers limitrophes (le port d'Abidjan en Céte d'lvoire, de Tema au Ghana,
de Lomé au Togo et de Cotonou au Bénin). Les corridors routiers du Burkina
Faso sonft utilisés tant par le Burkina que par le Niger et le Mali pour effectuer
leurs échanges commerciaux internationaux et infra régionaux. Avant
sepiembre 2002 et la crise Ivoirienne le corridqr principal de transport pour
le Burkina était celui via la Cote d’'lvoire ou environ les trois quarts du trafic de
marchandises circulaient. Aujourd'hui, le frafic a éclaté vers les ports du
Ghana, du Togo et du Bénin.

En effet le déclenchement de la crise ivoirienne, qui a conduit au
blocage du corridor Bobo — Abidjan, a suscité une réorganisation rapide du
réeseau des transports et un défournement des flux. La vitesse de ces
adaptations a d’ailleurs surpris les observateurs qui anticipaient de plus

grandes difficultés pour les eéchanges commerciaux. La crise ivoirienne «
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montré la nécessité de politiques publiques plus intensives en matiere
d'infrastructures.

Le réseau routier est composé de 15272 kilomeétres de routes classées :
6697 kilometres de routes nationales, 3581 kilométres de routes régionales et
4994 kilometres de routes départementales. Sur I'ensemble de ce réseau,
2380 kilomeétres de routes sont bitumés. On compte également 46000
kilometres de pistes rurales et 350 kilometres de voierie urbaine bitumée dans

les agglomérations de Quagadougou et de Bobo-Dioulasso.

L'état de ce réseau en 1997 se présente de la maniere suivante:

Type de Etat des Mediocre | Satisfaisant Bon | Total

routes routes
Routes bitumées 5% 25% 70% Poo%
Routes en terre 18% 19% 63% 100%
Pistes améliorées J 44% ] 21% 30% 100%
Total W\ 35% 21% 44% | 100%

Tableau 3.1 : Etat du réseau routier du Burkina Faso en 1997.

2.2 Le parc automobile et le trafic

Sur ces routes, et sur la base des statistiques des immatriculations
nationales, circulent 55604 véhicules dont 90 % sont acquis de seconde main
avec un age movyen de 10 ans et 70 895 motocyclettes de cylindrée
supérieure a 50 CC. La répartition de ce parc sur le plan national est tres
inégale. En effet, 68 % de ce parc est concenfré a Ouagadougou, et 16,2 %
a Bobo-Dioulasso, les 16 % restant se retrouvant dans les autres provinces. Le
parc du trafic voyageur est constitué d'environ 3180 minicars et autocars.

Le Burkina Faso étant un pays de transit, il faut agjouter & ces chiffres, le
nombre important de véhicules étrangers qui y viennent ou le traversent pour
d'autres destinations ; les engins non soumis a I'immatriculation, les engins de
moins de 50 CC, les vélos et bien entendu les charreties & fraction humaine

ou asine.
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2.3 Financement des Investissements et de I'Entretien Routier

Le Programme d'cjustement sectoriel des transports (PASECT), mis en
ceuvre de 1992 & 2000, a consisté en deux séries d'actions. D'abord, I'Etat
s'est largement désengagé de toutes les activités marchandes du secteur, ce
qui a entrainé des vagues de privatisation et la réifrocession de la fotalité de
I'entretien du réseau routier classé au prive. Ensuite, des investissements
importants visant le désenclavement du pays ont eté programmeés. C'est &
cette période qu'ont éte bitumes les principaux corridors d'échanges avec
les pays frontaliers. Les axes OQuaga - Bobo - Banfora - Cdte d'lvoire, OQuaga -
Koupéla - Togo, Quaga - Koupéla - Fada - Pama - Bénin ont permis
d'accélérer 'acces des opérateurs burkinabé au transport maritime.

Ces ameéliorations du réseau roulier ont été rendues indispensables par
la crise ivoirienne qui, en enfrainant la fermeture de la ligne ferroviaire Quaga
- Abidjan, a contraint les opérateurs & accroitre considérablement leur
utilisation du réseau routier. En 2002, 37 pour cent des flux de marchandises
qui passaient la frontiére du Burkina Faso vers les pays maritimes étaient
transportés par la route (soit 296530 tonnes). En 2003, année ou la ligne de
tfrain a ete fermée pendant 9 mois, cette proportion est passée & 88 pour
cent avec 910 000 tonnes. Elle s’est maintenue & 80 pour cent en 2004. Les
flux routiers de marchandises & la frontiere du Togo ont plus que triplé
(157209 tonnes en 2002, 516861 en 2003}, de méme que les échongés a la
frontiere du Ghana (de 1079046 tonnes, en 2002, & 300640, en 2003).

La dégradation rapide de ces routes, désormais trés utilisées, nécessite
neéanmoins des efforts supplémentaires de la part de I'Etal et de ses
partenaires. C'est ainsi qu'est mis en ceuvre depuis 2000 le deuxiéme
Programme sectoriel des transports (PST-2), dont le volet « routes » se chiffre
a plus de 783 milliards de francs CFA. Il s'agit, tout d'abord, de I'entretien
courant du réseau, financé in_fégrolemem par I'Etat burkinabé pour un
montant de 40 milliards de francs CFA en 2005. En 2005, I'entrefien
periodique et la rehabilifation des routes bitumées représentent un budget de
plus de 37 miliards de francs CFA pour 740 kilomeétres réalisés. L'Union

européenne est le bailleur spécialisé dans ce domaine et finance le
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programme & plus de 75 pour cent. Les voies principales qui font I'objet de
ces réhabilitations sont les axes Quaga - Bobo et Quaga - Koupéla (routes
vers le Niger, le Togo et le Bénin). Le renforcement des routes bitumées
(104 milliards de francs CFA pour un linéaire de 507 kilometres) est financé a
67 pour cent par I'Union européenne. L'entretien périodique et la
réhabilitation des routes en terre concernent 6472 kilometres, dont 2013 ont
été réalisés fin 2005 et 4459 sont en cours. Les principaux bailleurs pour ce
volet du PSTIl sont la Bangque Mondiale, la Banqgue Africaine de
Développement et I'Union Européenne. Enfin, le bitumage de nouvelles voies
est également prévu. Les axes Ouaga - PO - Ghana, OQuaga - Diebougou -
Gaoua - Kampti - Coéte d'lvoire et Quaga - Nazinon sont maintenant
achevés, ce qui représente un total de 406 kilometres pour un montant de
48 milliards de francs CFA. lls permettent d'améliorer les flux en direction
du Ghana et de la Cbéte d'Ivoire. Le bitumage des routes Quagadougou -
Léo - Ghana, Bobo - Dédougou, Kaya - Dori et OQuaga - Kongoussi est en
cours de réatlisation : 566 kilomeétres pour un montant de 73.5 milliards de
francs CFA. Les financements pour cette partie du PST Il proviennent, pour
I'essentiel, de bailleurs de fonds arabes comme le Fonds Koweitien pour le
Développement Economique Arabe (KFDEA), 22 pour cent, la Bangue
Arabe pour le Développement Economique en Afrique (BADEA), 18 pour
cent ou la Banque Islamique de Développement (BISD), 17 pour cent. De
plus, 11910 kilomeétres de nouvelles pistes en terre sont prévus, dont 6777 ont
déja été financeés noTommen.T par la Bangue Mondiale. Elles serviront &
désenclaver certaines zones rurales ou des zones de production cotonniere.
Est également en projet la construction d'une autoroute Ouaga - Bobo. Cet
axe central est engorgée et se détériore rapidement avec plus de 2000
vehicules par jour (2 800 sur le segment Quaga - Sakoins€). Mais, ce projet

n'en est encore qu'a la phase des études techniques de faisabilité.

2.4Structure de Gestion du Réseau Routier et Formation du Personnel
2.4.1 La gestion duréseau routier:

Sur le plan institutionnel, le  principal  département ministériel

intervenant dans la gestion des secteurs de fransporis terrestres, maritimes et
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aérien est le ministére des Infrastructures, des Transporis et de 'Habitat. |l
assure pour le compte de I'Etat la maitrise d'ouvrage de I'ensemble des
infrastructures publiques. La Direction Générale des Routes par délégation du
Ministre assure la maitrise d'ouvrage de tous les tfravaux d'investissements et
d'entretien du réseau routier. L'ensemble des activités liees a la construction,
a la reconstruction, & la réhabilitation et & I'enirefien courant des
infrastructures routieres incombe & la Direction Générale des Routes
(DGR).

Elle exerce ses prérogatives a travers les structures suivantes:
- La Direction de la Planification des Etudes et du Suivi (DPES)
- La Direction de I'Entretfien Routier {DER)
- La Direction de la Gestion des Contrats (DGC)
- La Direction du Contrdle Interne et de la Coordination (DCIC)
- La Direction de la Gestion Financiere et Administrative (DGFA)
- Les dix Directions Régionales des Routes, des Transports et de I'Habitat.
- La Direction de la Planification des Etudes et du Suivi (DPES).

Conformément & I'arrété ministériel du ministre des Infrastructures, des
Transports et de I'Habitat, Ia DPES est chargé:
- du suivi du réseau routier
- des études générales et aes évaluations conduisant & la planification
des activités de la Direction Générale
- de lI'élaboration des normes et stratégies d'entretien et de
construction
- de I'élaboration des etudes de faisabilité ainsi que les études techniques
d’'exécution des projets de constructions neuve‘s et d'entretien
- du suivi des projets exécutés par la Direction Générale et de la
redaction des programmes et rapports d'activités
- du développement de I'information de Ia DGR

- de lI'information sur le réseau.
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2.4.2 Formation et perfectionnement du personnel

Le recyclage du personnel du Ministere des Travaux Publics et la
formation des agents d'exécution de I'entretien routier sont organisés par le
Centre de Formation Professionnel des Travaux Publics qui a vu le jour
pendant la mise en ceuvre du PST Il. Ces activités s'effectuent également
aupres des bureaux d'ingénieurs conseils et des opérateurs internationaux qui
effectuent des prestations dans le pays. Des recyclages de courte durée &

l'etranger sont régulierement organisés.

3. Cas de la cote d'ivoire
3.1 Présentation du réseavu ivoirien

Le réseau routier interurbain est 'un des atouts majeurs du secteur des
transports  routiers ivoirien et constitue un élément stratégique du
développement national. Avec une densité moyenne de 21 Km de routes
pour 100 Km2, le réseau existant, bien que de qualité inégale, dessert
l'ensemble du pays et, en particulier, les riches regions forestieres du sud dont
il a permis tres tot la mise en valeur,

Avec un patrimoine routier, portant sur 25 000 Km de routes dont 700
Km revétues en 1960, la Cdte d'lvoire a développé avec |'appui de ses
partenaires au développement, uneb vigoureuse politique de construction
routiere qui porte aujourd’hui le réseau routier interurbain & un peu plus de
82 000 Km de route dont 6 500 Km de voies bitumées qui se repartissent en

cing classes comme suit :

v Les autoroutes, d'un linéaire de 136 Km ;

Les routes nationales A, d'une longueur d’environ 5 845 Km, relient les
Chefs-lieux de préfecture entre eux et assurent les principales liaisons
| inter etat ;

v Les routes régionales B, d'un linéaire estime a 7013 Km, relient les
Chefs-lieux de sous-préfectures entre eux et assurent l[a connexion avec
le réseau A ;

v Lesroutes C, d'un linéaire d'environ 21 049 Km, desservent les villages a

partir des réseaux A et B ou relient les vilages aux Chefs-lieux de
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préfectures ou de sous-préefectures |
v Les aulres routes du milieu rural d'un linéaire d'environ 48 089 Km,
relient les viiloges entre eux et les villages aux campements.
A cet important réseau de routes interurbaines, il faut ajouter les voies
urbaines estimées & prés de 8.5% du réseau interurbain soit un linéaire

d'environ 7 000 Km.

hype Longueur des routes (en km) par type

| _
‘ (1923] 1948j 1961 | 1970 { 1980 | 1990 | 2000
,Pisfes J soooj 7 300 J 14 800 | 21 ooo{ 32 000 151 000166 463

]

ﬁomes non revétues } - J 3<sooJ 10 000 | 12 SOOJ 10300 111 ooojﬁow‘
(}ioutes revétues 50 ( 700 | 1300 \ 3100 6000 6514 \
‘Toton 5 000 ‘ 10 95<ﬂ 25500 |35 100 45400 68 00081 99ﬂ

-

Tableau 3.2 : Evolution du linéaire de route en Cote d'lvoire.

Source : DRV, état du réseau routier et Revue « Equipement et Transports »

Classe A B C NC |Primaire |Secondaire | Tertiaire

de routes

Linéaire

deroutes | 5845 | 7013 | 21 049 | 48089 | 20 247 34 371 27 378

(en km)

Total 819946 81996

Tableau 3.3: Répariition des routes ivoiriennes par classe et selon la
classification dite fonctionnelle DCGTx-DRV.
Source : DRV, Rapport du Séminaire sur les objectifs de transport en milieu
rural

Ce développement remarquable du réseau routier de la Cdte d'ivoire
marque bien la volonté du Gouvernement d'assurer une croissance forfe et
durable de I'économie nationale. En effet, la compétitivité de 'économie de
la Cole d'lvoire pays a vocation agricole, repose sur le développement de

son réseau routier.
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De l'avis de tous les observateurs, la Cdte d'lvoire dispose de l'un des
meilleurs réseaux routiers de [I'Afrique noire au sud du Sahara. Le
gouvernement entend poursuivre le déeveloppement de ce réseau afin de
renforcer la compétitivité de son économie, assurer le mieux étre de sa
population et renforcer lunité nationale. La nouvelle stratégie de
deéveloppement du réseau vise a mieux repartir le réseau bitumé par un
meilleur maillage d'Est en Quest et du Nord au Sud en vue de reduire voire
éliminer les disparités régionales.

En effet, si pour des raisons economiques, 'essentiel des routes bitumé
(plus de 60%) est linéaire, avec respectivement pour les régions Centre -
Ouest et Centre 31%, 17% et 13% des lineaires, forces est de constater que les
regions Centre- Est, Nord-Ouest et Nord qui ont bénéficié dimportants
programmes de développement agro-industriel et d'investissement minier
restent encore mal desservies par le réseau bitumé avec seulement 2 a 5%
des linéaires, alors qu'elles représentent 42,5% de |la superficie du territoire

ivoirien.
3.2 Le parc automobile et le trafic

Sur la base des études realisées & la date du 31 décembre 2005 par
I"Agence des transports urbains (Agetu) dans son périmétre de compétence
qui recouvre le district d'Abidjan, Bingerville et Anyama, il ressort que les
véhicules de transport ivoirien ont une moyenne d'age située entre 15 et 19
ans. Des chiffres qui nous donnent une idée du vieilissement avancé du parc
automobile ivoirien dont ['état technique n'est de ce fait, pas des plus
reluisants.

Au niveau des taxis compteurs, le parc se chiffre & 12.000 véhicules
dont 7882 a jour de leur visite technique, sont déclarés & I'Agetu. Soit un taux
de regularité de 75%. Sur les 4118 taxis compteurs non connus de I'agence,
on estime a 2000 les véhicules quiroulent dans une illégalité totale, au mépris
des normes techniques requises.

Le parc des minicars dit ''gbaka'’ se chiffre, lui, & 4000 véhicules dont

3000 au moins sont & jour de leur visite technique, soit prés des deux tiers.

Projet de Fin d’Etudes, Juillet 2006 - ESP de Thies Marcy Messeton AGBESSI 5§73



SUJET : Forces et Déficiences des Systémes de Gestion de |'Entretien Routier en Afrique Occidentale

C'est au niveau des taxis communaux et intercommunaux, les word-
word, que le probléme est alarmant. 1| apparait & leur niveau que pres de
90% de ces véhicules ignorent royalement la visite technique. L'Agetfu
reconnalt que ce secteur n'est pas encore mailrise. Les mairies,
antérieurement en charge de ce secteur, ne voyaient les choses qu’en terme
de taxes et de recettes. Si bien gu'elles ne se sont pas préoccupées de
collecter des données fiables. Elles n'avaient d'ailleurs ni les moyens
logistiques et humains, ni les capacités financieres de metire de {'ordre dans
ce secteur. Ainsi sur la base des études realiseées, I'agence a estimé, a la date
de décembre 2005, le parc de vehicules word-word a environ 15 000, dans le
district d' Abidjan et sa banlieue dont seuls 3744 sont inscrits a I'Agetu. Soit un
peu moins de 20%. La raison principale de la clandesiinité des word-word, est
que ''frés peu de ces véhicules sont éeligibles a la visite technique'. L'on
mesure, au regard de ces chiffres, la gravité de la situation dans un contexte
de crise, ou I'Gge avancé des véhicules et les défaillances techniques qui en
découlent, font courir d'énormes risques aux usagers sur les routes.

En effet, dans la catégorie des gbaka, 9% des véhicules ont moins de §
ans, 31% ont entre 6 et 10 ans, 33% entre 11 et 15 ans. Au-dela de cette
tranche d'age, 18% des gbaka ont entre 16 et 20 ans, 4% sont dans la
fourchette de 21 & 25 ans et 3% de 26 & 30. Tandis que 1% de ces véhicules ¢
plus de 30 ans de service. Soit une moyenne d'dge de 15 ans pour les gbaka.

En ce qui concerne les taxis compteurs, 0,6% des vehicules ont moins
de 5 ans. Pour le reste, on note que 45% ont entre 10 et 15 ans et 47% entre 16
et 20 ans. Soit une moyenne d'age de 15 ans.

Pour les word-word, I' Agetu a noté que 0.5% des véhicules a moins de 5
ans, quand 0,8% se situe entre 5 et 10 ans. Le lot le plus important, plus de
80%, a entre 16 et 20 ans. Ce qui nous donne une moyenne d'age de 19 ans

chez ies word-word.

3.3 Financement des Investissements et de I'Entretien routier
Plusieurs programmes visant {a sauvegarde et le renforcement du
réseau, (Programme du Secteur Routier] PSR1, PSR2, PR3 ont été mis en ceuvre

par le gouvernement avec l'appui de bailleurs de fonds. Ces différents
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programmes ont permis depuis 1980, la construction de 2500Km de routes
bitumees, le renforcement de 840Km de routes revéiues, la réhabilifation de
13691 Km de pistes et I'entretien courant de I'ensemble du réseau pour un
colt total de 270 milliards de F CFA HTVA, portant la longueur du réseau
routier a 68000 Km & la fin de I'annee 1994 dont 5600Km revétues.
Cependant, a partir de 1989 le budget alloué & l'entretien routier a
connu une baisse sensible, passant de 13, 7 milliards de F CFA en moyenne
(PRS2) & 8, 8 milliards de F CFA. Cette baisse des dépenses de l'entretien a
entraine une degradation du réseau qui s'est accentuée sur la période 1990-

1993 ou les budgets alloués a lI'entretien routiers ont baissé d'environ30%.
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Années Budget Rechargement Reprofilage
d'entretien routier
en millions de
FCFA km km

1985 10976 1355 66 832
1986 14 641 5779 124 898
1987 14 208 4 606 150 805
1988 11995 3358 99 436
1989 10 500 1 443 77 877
1990 10038 606 68 000
1991 9 221 405 26 000
1992 8 887 542 58 210
1993 9 362 513 79 670
1994 10225 1042 51 485
1995 16 854 633 67 394
1996 17 543 420 125000
1997 15947 263

1998 23 522 257 24 085
1999 1 531 0 17 850
2000 0 0 0

Tableau 3.4 : Financement fluctuant de l’en’fre’fie\n routier en Cote d'ivoire.

Pour remédier a la situation, le gouvernement a élaboré et mis en

ceuvre G parir de 1994, un troisieme programme routier (PR3) avec le

concours financier de la Banque Africaine de Développement (BAD) &

hauteur de 37 miilliards de F CFA et la Banque Ouest Africaine de

Développement (B.O.A.D.} avec 4,5 milliards de F CFA. Ce programme a

permis de renforcer 164 Km de routes revétues et d'assurer laménagement

de 514 Km de routes neuves.
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Dans le méme temps des programmes de réhabilitation de pistes
agricoles financés parla B.O.A.D., la B.A.D., le F.E.D., 'AFD et la Cdte d'lvoire
ont été réolilsés pour un montant de 32 milliards de FCFA.

Mais, la longue période de crise que traverse le pays n’'a pas manquee
d'affecter cet important secteur pourvoyeur de croissance économique.
Ainsi, le déclenchement de la crise du 19 sepiembre 2002, a occasionné la
perturbation voir I'arrét immédiat des programmes d'entretien routier en
cours ainsi que de nombreux projets de renforcement de routes revétues et

de construction de routes neuves tels que :

» lerenforcement de la route Bouaké — Nickaramadougou,
* e prolongement de I'auioroute du nord,

= |a construction a Abidjan du Pont Riviéra — Marcory, etc.

3.4 Structure de Gestion et entretien du Réseau Routier

A la demande des principaux bailleurs de fonds multilatéraux et
bilatéraux (avec la Banque Mondiale, I'Union Européenne et 'Agence
Francaise de Développement comme leader), la Cbte d'Ilvoire a adopté, en
1998, un Programme d'Ajustement Structurel des Transports (PAST-Cl) couvrant
une période quinquennale (1998 / 2002).

Le principal objectif du PAST était la mise en .ploce de réformes
institutionnelles visant & la libéralisation du secteur des transports (routes
notamment} afin de désengager progressivement I'Etat tout en favorisant le
dévelocppement des infrastructures par des financements publics (Etat et
bailleurs de fonds) et privés.

Les difficultés politiques et économiques due la Cote d'lvoire a connues
a partr de 1999 ont retardé la mise en place du PAST-Cl.
Toutefois, le gouvernement a entamé, en 2001, des réformes institutionnelles
avec, sous la tutelle du Ministere des Infrastructures Economique (M.IL.E.}, la
création d'une Agence de Gestion des Routes (AGEROUTE) et d'un Fonds
d'Entretien Routier (FER), chargés respectivement de 'exécution des travaux

et du financement des infrastructures routiéres.
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Bien que lo sociétée d'Etat AGEROUTE tout comme la societé d'Etat
Fonds d'Entretien Routier (FER), soient aujourd'hui opérationnelles, plusieurs
difficultés liées a la situation de crise entravent aujourd’hui le fonctionnement
normal de ces structures et les empéchent d'assurer pleinement les
responsabilités qui sont désormais les leurs. |

Cette situation particulierement difficile a pour corollaire immédiat de
maintenir I'ensemble du réseau routier dans un état général de dégradation
relativement avancé. Ainsi, I'on estime a ce jour, a environ 63% soit {4 100 Km)
le réseau de routes revétues de plus de 15 ans d'age ayant besoin d'un
renforcement et v27% soit {20000 Km]) le réseau de routes en terre ayant

besoin d'une réhabilitation compléte.

4. Cas du Sénégal

4.1 Présentation du Réseau

Le Transport routier est le mode dominant du systeme de transport au
Sénégal. Il Assure 90% des déplacements des personnes et des biens au
niveau national. '

Le réseau desroutes classées est d'environ 14 576 km dont:

< Routes nonrevéiues: 10 311 km
< Routesrevétues: 4265 km
Le Réseau routier non classé fait environ 30 000 km.

Le parc automobile est compose d'un total de 218000 véhicules dont

plus de 70% a plus de 10 ans.
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Catégorie. Total Revétue Non Revéiue
km et % km et % km et %

" RN 3 36) 100 | 2619 | 77,9 742 221

RR 1 194 100 543 471 63] 52,9

RD 5575 100 769 13,8 4806 | 86.2
VU 230 700 | 230 | 100 0 0
Piste 4216 100 84 2 4132 98

Total 14576 100 | 4265 | 29.3 | 10311 | 70,7

Tableau 3.5 : Présentation du réseau routier classé du Senégal V11

4.2 Financement du sous secteur routier

L'activité routiére est financée par le Fonds routier, des subventions et
emprunts auprés des organismes de financement notamment extérieurs.

Le Fonds routier est un Fonds spécial principoiemem alimenté par les
ressources provenant des taxes prélevees sur les hydrocarbures. Il est mis en
place annuellement a I'occasion du vote de la Loi de finances. Avant le PST2
(Programme Sectoriel des Transports phase 1) il était logé & la DTP (Direction
des travaux Publics) mais présentement il est géré par le Conseil des Routes
au sein duguel siege la DTP. '

Le Fonds routier participe au financement de I'entretien périodique &
hauteur des conire parties exigées mais les travaux de réhabilitation sont

financeées par les bailleurs de fonds.

4.3 Structure de Gestion du Réseau Routier

4.3.1 La gestion du réseau routier

Entre 1970 et 1980 le réseau routier était géré par la Direction Générale
des Travaux Publics (DGTP) qui regroupait: une Direction des Etudes et de la
Programmation (DEP), une Direction des Infrastructure (DI) ; une Direction de
I'Entretien Routier et du Matériel [DERM), une Direction Administrative et

Financiere [DAF), un Centre de Formation et de Perfectionnement.
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Cette direction fonctionnait comme une entreprise nationalisée donc
les fravaux d'entretien se faisaient principalement en régie.

Il est & noter que cette direction fut restructurée en 1993 et est devenue une

Direction des Travaux Publics (DTP) qui comptait pratiquement les mémes

types de sous directions avec des dénominations difféerentes

En Ao0t 2003 I'activité routiere au Sénégal a connu une réforme qui a
abouti & la mise en place de trois entités avec des vocations bien définies :
= yn service public (la Direction des Travaux Publics) avec des attributions

de planification et de développement du réseau routier, de
réglementation, de normalisation et de suivi ainsi que de la gestion des
Parcs ;

* une agence autonome (I'Agence Autonome des Travaux Routiers)
responsable de la gestion des activités opérationnelles de programmation
de I'entretien routier et de la qualité des travaux ;

* une institution autonome (le Conseil des Routes), ouverte aux usagers de
la route, ef dont les principales missions sont de veiller a une
programmation pertinente par rapport aux besoins et un suivi plus
transparent des activités inhérentes a la gestion du réseau routier.

Des audits réalisés en 2003 ont proposé des recommandations qui ont
servi de base au réaménagement des sTrucTures' et particulierement & la
réorganisation de I'AATR et de la DTP, aboutissant & une répartition plus
rationnelle et cohérente des missions.

Se fondant sur ces audits le décret N° 2004-104 du é Février 2004 a
reorganise I'Agence Autonome des Travaux Routiers (AATR] en la chargeant
de la mise en ceuvre des fravaux de construction, d'entretien et de
réhabilitation du réseau routier & la charge de I'Etat (dit réseau routier classé).
Elle est constituée de deux organes qui sont :
<+ Le Conseil des Routes, organe de délibération, de suivi et de contréle des

actions de I'AATR, au regard des orientations définies dans la lettre de
mission.

< La Direction Générale chargée de veiller & la bonne exécution de

I'ensemble des missions de I'AATR.
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L'AATR, agence autonome, responsable de la gestion des activités
opérationnelles et de la qualité des fravaux a pour mission entre autres :
- de mettre en place et gérer une banque de données routieres en
collaboration avec les services routiers du Ministere ;
- d'élaborer un programme des Travaux Routiers (entretien, réehabilitation
et travaux neufs) & actualiser annuellement ;
- d'agréer et classer les bureaux d'etudes et les entreprises spécialisées
dans le domaine des fravaux routiers sur le réseau classeé ;
- de préparer, les dossiers de recherche de financement pour des projets
d'infrastructures routieres et ouvrages d'art & sa charge;
L'Arrété N° 004343 du 19 AoUt 2005 a restructuré la Direction des
Travaux Publics (DTP) en lui aftectant des attributions de planification, de
développement du réseau routier, de réglementation, de normalisation et de

SUIVI.

5. Les forces et faiblesses des differents systemes d’'entretien routier

5.1 Etats des lieux

La situation économique et financiére de la plupart des pays africains &
partir des années 1970 était tres difficile. Ces difficultés économiques et
financieres ont conduit & un ralentissement des investissements dans le
secteur des transports et @ une réduction des budgets annuels affectés au

réseau routier.

Les fravaux d'entretien routiers etaient réalisés en régie par des unités
des tfravaux publics. L'organisation a I'époque reposait sur une administration

qui faisait la programmation, réalisait et supervisait I'exécution des travaux.

Le matériel etait géré par des erﬂHés des ministéres en charge des

fravaux publics.

Le financement des travaux n’était pas assuré par des structures &
gestion autonome mais par des structures techniques administratives. Ce
financement etait noyé dans les ressources de I'Etat d'ou des difficultés dans

la mise en place des fonds destinés aux travaux routiers.
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Ces constats se sont traduits par :

L'inefficacité des unités d'entretien des tfravaux en régie,

- Une mauvaise gestion du matériel,

Des défaillances dans la gestion du réseau routier,

Des financements fluctuants de I'entretien routier,

5.2 Les Réformes et les objectifs

Avec les difficultés de I'époque nées du contexte économique, les
Gouvernements, avec I'appui des partenaires au développement, ont initié
des réformes dans le secteur des transports. Les réformes se sont déroulées
suivant plusieurs scénarii et avaient toutes les mémes objectifs.

Les réformes du secteur routier ont eu pour objectifs 110}

- le désengagement de ['Etat des taches d’exécution a confier
dorénavant au secteur privé ;

- le recentrage des afttributions des structures de I'administration sur les
missions régaliennes & savoir :

la planification et la programmation, la passation des marchés d'études et

de travaux , la supervision des bureaux d’'études et des entrepreneurs privés,

la réglementation et la normalisation , le suivi et la gestion du réseau routier.

- 'amélioration de la gestion du réseau routier par la création d'une
bangue de données routieres ;

- le financement adequat de ['entretien courant et périodique du
reseau ;

- I'assistance technique nécessaire pour I'exécution du programme

- la reconnaissance du caractere prioritaire de ['entretien et de o

rehabilitation des routes;

- la promotion des petites et moyennes entreprises (PME] du secteur ;

Les réeformes ont conduit principalement a:
- la reorganisation des structures gestionnaires du réseau routier :

- la mise en place de structures & gestion auionome pour le
financement des travaux ;

- la suppression et/ou la transformation des unités de matériel :
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- le désengagement de I'etat des tGches d'execution

- la création dans certains pays, d'agences d'exécution des travaux.

5.3 Lesrésultats
Les résultats de ces réformes varient selon les pays.
Néanmoins, ces réformes ont conduit a des reformes structurelles,

institutionnelles et ou organisationnelles.
5.3.1 Avantages

La mise en ceuvre de ces réformes a permis :

o la création de structures a gestion autonome pour le financement des
fravaux ;

X la restructuration des services chargés de I'entretien routier ;

X la privatisation totale ou partielle des travaux d'entretien routier ;

X la reforme de la gestion du matériel des tfravaux publics ;

X la création et/ou la promotion des PME du sous secteur routier.

5.3.2 Faiblesses

On nofera aussi que ces reformes ont engendré des

dysfonctionnements plus ou moins importants. Ce sont notamment :

» de grandes faiblesses institutionnelies en termes de définition des

attributions de chacune des nouvelles structures:

I'absence d'une vision stratégique d'ensemble;

les coUtfs sociaux (licenciements, redéploiement inadapté du personnel

etc.);

le "bradage" du matériel de I'état ;

Les réformes mises en ceuvre ont permis d'atteindre certains objectifs
notamment dans le cadre de I’'amélioration de la performance du systéme
de I'entretien routier.

Cependant Il subsiste toujours des faiblesses qu'il faut examiner de prés

et corriger pour une gestion plus efficiente par :

. Le recouvrement des receties destinées & I'entretien routier ;
. La mise en place d'une banque de données fiables;
. La maitrise des coUts et des quantités des travaux d'entretien :
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. La circulation de I'information routiere ;
. La formation continue et réguliere des acteurs de I'entretien routier ;
. La définition des outils appropries de suivi et de gestion des chantiers

d'entretien routier ;
. L'exhortation des partenaires au développement a accompagner les

états dans la mise en oeuvre des réformes.

Ce précédent déroulement nous améne & introduire le chapitre
suivant qui va évoqguer les problemes fondamentaux communs & tous les

pays a travers leurs systemes d’entretien routier.
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CHAPITRE IV : LES PROBLEMES FONDAMENTAUX COMMUNS

Le pr ésent c hapitre e st co nsacré a | 'établissement d'un diagnostic.
Pourquoi les gouvernements des pays d'Afrique suivent-ils des politiques
inefficaces et insoutenables dans le domaine de ['entretien routier ¢ |l
n'existe certes pas de reponse simple, mais des indices communs sont
présents. Les principaux probléemes ont une nature institutionnelle, ce qui
affecte le rendement. C'est ainsi que I'on constate de sérieuses difficultés
dans le domaine des ressources humaines, l'inadéquation des mécanismes
de financement, [l'inexistence de responsabilités nettement définies,
linefficacité des structures administratives et la faiblesse des systémes de
gestion. C'est ce qui explique I'inefficience des administrations routieres. Ce
chapitre examine tour a tour ces problemes et essaie de comprendre

comment en est-on arrivé 1& et pourquoi.

1. Structure institutionnelle

La raison de la carence des politiques d'entretien routier tient en
grande partie au cadre institutionnel dans lequel s'insére la gestion des routes.
En effet, leur gestion ne relevant pas de I'économie de marché, l'incitation
au rendement s'en frouve altérée. I n'y pas de prix bien défini pour les route,
les dépenses routieres sont financées sur le produit de la fiscalité générale et
I'administration des routes n'est pas soumise & la discipline rigoureuse d es
lois du marcheé. Les routes sont gérées comme un service social. Les usagers
de la route s'acquittent des taxes et des redevances, et le produit de cette
taxation va presque toujours grossir les recettes générales de I'Etat, si bien
qu'au lieu d'étre financeées par les redevances d'utilisation, les routes le sont
par les crédits budgétaires dont les montants sont déterminés dans le cadre
de | 'etablissement annuel du b udget. Ces crédits n'ont guére de rapport
avec les besoins fondamentaux ni avec la volonté de payer de la part des

usagers.
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2. Le probleme des ressources humaines

le probleme des ressources humaines est la source la plus
importanie des difficultés que rencontrent la plupart des services routiers.
En proie pourtant & une sérieuse pénurie de personnel techniquement
qualifié, ils emploient malgrée tout des fravailleurs non qualfiés en
surnombre. Les iraitements et salaires de certains services routiers sont si
bas que le cumul d'emploi  pratigué pendant la journée de ifravail est
désormais chose courante. Non seulement les salaires sont nettement
inférieurs & ceux du secteur privé, mais ils sonf souvent ires faibles et
suffisent & peine a subvenir a u minimum vital. Cette situation a entrainé «un
exode » rapide d'agents techniques expérimentés et compétents vers le
secteur privé et les entreprises parapubliques. L'offre  d'une
remunération netftement meilleure et des avantages sociaux plus
généreux en constituent la principale raison.

Le cumul d'emploi pendant les heures de travail est maintenant
un probleme généralisé en Afrique. Trop d'agents techniques occupent
un deuxieme emploi et offrent leurs loyaux services & un autre employeur.
Ce probleme ne saurait étre résolu que par le biais de la formation, de
bourses d'études et d'indemnités plus généreuses. Rien ne sert de former un
personnel qui ne passe qu'une partie de son temps au travail. De méme, les
dipldmeés dont les études ont été subventionnées n'ont aucun intérét & faire
carriere au sein de la direction des routes et ne font que compter les
jours jusqu'a I'extinction de leurs obligations vis-G-vis de leur employeur.
L'offre d'indemnités plus généreuses est également inopérante, puisque
leur octroi est discrétionnaire, sujet a modiﬁcloﬂon et gu'elles ne peuvent
servir de garantie bancable {elles ne peuvent te nir lieu d'assurance pour
I'obtention de préts immobiliers et autres types de crédit]. I n'est pas
possible de g érer un o rganisme r outier a vec d u p ersonnel d émoralisé n e

travaillant qu'a temps partiel.
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3. Inadéquation des mécanismes de financement

Les mécanismes de financement revétent une importance
fondamentale. Faute de flux financiers suffisants et stables, les politiques
d'entretien routier ne sont pas durables. Il s’agit I d'un aspect important
du probleme qui se pose en Afrique. Dans presque tous les pays, les
dépenses consacrées a l'entretien des routes sont nettement insuffisantes
pour éviter la dégradation & longterme du réseau. Qui plus est, les flux
financiers sont iréguliers. Les crédits budgétaires sont souvent ampuiés
inopinément lorsque 1'exige |'état précaire des finances publiques, les fonds
sont rarement débloqués a temps, et les dépenses effectives sont souvent
nettement en deca des dotations budgétaires officielles. En
conséguence, les routes dans I'ensemble de la région continuent de se
dégrader, les routes rurales deviennent réegulierement impraticables
pendant la saison des pluies et le vaste arrieré des travaux de remise
en état du réseau ne cesse d'augmenter.

La plupart des dépenses routieres continuent d'étre financées sur les
recettes fiscales et & I'aide de préts et de dons financés par les bailleurs de
fonds. I n'y a pas lieu de perpétuer cet état de choses. Les routes
peuvent étre commercialisees, faire ['objet d'une fiarification et éire
traitées comme toute autre entreprise publique.

La situation se complique du fait que les fonds destinés & I'entretien
des routes sont repartis dans le cadre du cycle budgétaire annuel. Chaque
ministere doit rivaliser, lors des négociations annuelles sur le budget, pour
obtenir des créditset, du moins en théorie, les fonds sont affectés au
financement des dépenses dont la remolbiliTé economique est la plus
elevée. Or, s'll en était ainsi, I'entretien des routes ne patirait pas  d'une
insuffisance de fonds. Du fait de son imperfection et de sa politisation,
la procédure de dotations budgétaires ne permet malheureusement pas
de financer des dépenses dont la rentabilité est la plus élevée. Les
ministeres tres dépensiers, notamment ceux qui consacrent de fortes
sommes a l'entretien, sortent presque toujours perdants de la controverse

qui entoure |la préparation du budget. On peut toujours différer I'entretien
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dans l'espoir de tirer parti sous peu d'une situation budgétaire plus
favorable. Mais les circonstances s'y prétent rarement et 'entretien routier
continue d'étre amputé ou reporté a plus tard.

Le financement insuffisant de I'entretien routier tient également
au fait que certains pays continuent de consacrer des montants
excessifs a de nouveaux investissements (amélioration de routes existantes
et construction de routes de desserte essentiellement).

L'amélioration des routes existantes et la construction de
nouvelles routes se poursuivent méme en |'absence de fonds pour leur
entrefien. Une des raisons qui pom‘énf a préférer la construction & I'entretien
c'est que ce dernier est financé sur le budget ordinaire, alors que
l'investissement 'est sur le budget d'équipement. Béenéficiant des concours
que sont les préts accordés par les bailleurs de  fonds, le  budget
d'éqguipement est moins comprimé que le budget ordinaire,
essentiellement alimenté par les ressources intérieures. |l existe cependant
une raison plus importante de privilégier les nouvelles constructions : les
marchés de i{ravaux sont, en général, plus gros (d'oU de plus grandes
possibilités de corruption) et sont de surcroit plus visibles et plus prestigieux

du point de vue politigue.

4. Absence de responsabilités bien définies

La responsabilité en matiére routiere est souvent répartie entre
une demi- douzaine de ministeres de |'administration centrale et une
diversité d'organismes relevant des administrations locales.

Les responsabilités des administrations routiéres sont rarement bien
définies. C'est ainsi, par exemple, que I'on ne sait pas toujours trés bien si les
routes & grande circulation des agglomérations urbaines relévent de la
direction centrale des routes ou des municipalités intéressées. Dans ce
dernier cas, la question se pose également de savoir quel est
I'organisme véritablement chargé de régler les travaux d’entretien de ces
routes. L'absence d'une définition claire des responsabilités est encore plus
prononceée dans les régions rurales. Peu de routes rurales construites ces 20

dernieres années ont été officiellement assignées & une administration
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routiere  dOment constituée. Nombre d'entre elles ont éié financées par des
préts non remboursables émanant d’'organismes d'aide multilatéraux et
bilatéraux, dirigés vers les services de I'Etat responsables de ['agriculture,
de la péche et du tourisme. Souvent, aucune disposition n'était prévue
pour confier la gestion & un organisme routier existant, ni pour définir
clairement les responsabilités en matiere d'entretien.

La plupart des administralions routieres ne sont pas non plus ires
conscientes de leurs responsabilites en matiere de contréle de la charge
a l'essieu (ce soin est genéralement laissé aux forces de [‘ordre).
Doivent-elles par ailleurs parficiper activement & la gestion de la
circulation  urbaine (et veiller au respect de la réglemeniation du
stationnement et de la police de la circulation) ¢ Doivent-elles accepter
volontiers la responsabilité civile d'accidents causés par des politiques
d'amenagement et d'eniretien laissant & désirer 2 Doivent-elles
réclamer des dommages et intéréts en réparation de dégatls causés par
des tiers & linfrastructure routiere (imputables généralement a des
accidents de la route)e Leur appartient-il de déterminer le réle que jouent les
routes et la circulation routiere dans la dégradation de I'environnement e 1
d'en atténuer les effets 2 Si ces situations sont souvent aggravées par une
penurie de cadres techniques et I'imperfection des systémes juridiques et
administratifs, I n'en  demeure pas moins que 'absence de
responsabilités  bien définies est au coeur du probléme. Quel est le
ministere  responsable et a quel organisme a-t-il assigné cette
responsabilité ¢

5. Structures inefficaces et faiblesses des systemes de gestion

Ces problemes sont aggravés par le caractére insolite des structures de
gestion de la plupart des routes (elles sont plutdt  adminisirées que
veritablement gérées). Au niveau de I'Etal, le réseau de routes principales
releve genéralement du Ministere des Travaux Publics ou des Transports. Les
routes des collectivites locales sont soit adminisirées directement par un
organisme routier central (Sierra Leone), par une direction distincte au sein

d'un ministére national des routes (Ghana) ou par un ministére de tutelle des
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collectivités locales, qui délegue en général la plupart des opérations
courantes aux autorités locales elles-mémes.

La confusion et linadéquation des structures de gestion que I'on vient
d'évoquer plus haut n'incitent guére les gestionnaires a adopter et & mettre
en place des systemes efficaces de c omptabilité et d'information de
gestion. Les systemes actuels de comptabilité générale ne fournissent
guere d'éléments pour prendre des décisions judicieuses. La
comptabilisation des recettes n'existe pas (donc pas d'éiat  des
mouvements de trésorerie), les comptes sont gérés sur la base des
décaissements, les investissement sont, aussitdt effectués, imputés aux
dépenses de trésorerie (autrement dit, les organismes routiers n'amortissent
pas les actifs et n'établissent pas de bilan], et le systeme de compiabilité
comporte des postes de dépenses ires généraux, ce qui donne lieu a
pas mal d'agrégations. Aussi, la plupart des organismes routiers ne sont pas
en mesure de preciser le montant des dépenses qu'ils consacrent &
['entretien courant et périodique. Vu les déficiences de ces systemes de
comptabilité, il est difficile, voire impossible, aux gestionnaires d'établir des
priorités cohérentes pour engager des dépenses.

Les systémes informatiques de gestion dignes de ce nom sont fort peu
repandus. De nombreuses tentatfives d'installalions en ont été faites, mais
sans grand succes. Nombreux sont les systémes qui tombent en panne dés le
départ des consultants qui les ont installés. |l ressort d'une récente étude que
seuls 10 % des pays africains tiennent des statistiques basées sur les
comptages el les inveniaires routiers. Les données sur I'état et la résistance
de la chaussée et sur la rugosité du revétement sont pratiquement
inexistantes. Or, un vaste réseau routier ne peut étre géré efficacement en

labsence de tout systeme d'information de gestion.

Iy a peu de chances que les organismes routiers s‘acquitient
efficacement de leurs taches tant qu'ils n'affronteront pas la concurrence
ou des conditions qui en tiennent lieu (c'est-a-dire tant qu'ils ne seront
pas, dune maniere ou d'une aulre, soumis aux mécanismes du marché).

La concurrence est en effet le principal facieur qui incite les gestionnaires
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a éliminer le gaspilage, a améliorer les résultats d'exploitation et &

affecter judicieusement les ressources
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CHAPITRE V : LES CONTRATS BASES SUR LES RESULTATS (PBC)
NOUVELLES APPROCHES POUR RESOUDRE LES PROBLEMES

Les méthodes d'organisation de I'eniretien routier ont progressivement
évolué au fil du temps. Les organismes routiers sont passes des travaux en
régie a la formule classique des contrats & prix unitaires. De nombreux pays
adoptent maintenant les contrats basés sur les résultats (PBC), qui ont |
rapidement gagné du terrain depuis une dizaine d'années. Toutefois, si ces
contrats présentent un certain nombre d'avantages pour les organismes
routiers et les usagers de la route, le concept est relativement nouveau et il
convient d'en examiner de prés plusieurs aspects pour s'assurer que les
objectifs de cette formule sont pleinement atieints.

L'objet du présent chapitre est de metire en relief les principaux
avantages de ce type de contral, les déemarches qu'ils impliquent et les
résultats obtenus. L'objectif est de donner aux services des ministeres des
transports et aux organismes routiers des pays en voie de developpement

une idée précise des avaniages et des risques que présentent les PBC.

1. Généralités

Les contrats basés sur les résultats (PBC) sont tres différents des
contrats & prix unitaires habituellement utilisés pour I'entretien des routes. Le
PBC est un type de contrat dans lequel les paiements relatifs & la gestion et &
I'entretien des aclifs routiers sont explicitement liés & des objectifs de
performance minimum clairement définis, que 'entreprise doit atteindre ou
dépasser 10],

Dans les contrats classiques & prix unitaires, I'organisme routier précise
habituellement en sa qualité de client les techniques, technologies,
matéeriaux et quaniités de matériaux que I'entreprise doit utiliser ainsi que le
temps que doivent durer les travaux. Les paiements & I'entreprise
sont fonction de la quantité des ressources utilisées (meétres cubes de
péton bitumeux, nombre d'heures de tfravail par exemple).

Avec le contrat basé sur les résultats, le client ne précise pas les

méthodes ou les matériaux a utiliser. Il précise les objectifs de performance
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que l'entreprise doit atteindre dans le cadre de la fourniture des services
d'enftretien.

D'apreés les Directives de la Banque Mondiale relatives a la passation

des marchés (2004), les marchés basés sur les performances, appelés aussi
marchés basés sur les resultats ou contrat de gestion de 'entretien routier par
niveau de service, désignent les processus d'appels d'offres, qui créent une
relation contractuelle dans le cadre de laguelle les paiements sont effectués
pour des résultats donnés et non pour les quantités mises en ceuvre, comme
dans les contrats classiques.
Par exemple, I'entreprise n'est pas payée pour le nombre de nids-de-poule
qu'elle a comblés, mais pour le resultat de son fravail : il ne reste plus de nid-
de-poule du tout, ([ou 100 % des nids-de-poule ont été comblés). Si
I'entreprise ne satisfait pas aux indicateurs de résultats ou ne rectifie pas
rapidement les déficiences apparues, une série de peéenalites clairement
définies sont appliquées, qui réeduisent sa remunération d'autant. Sitous
les objectifs sont atteints, les paiements sont effectués périodiquement,
généralement par mensualités egales.

Dans le secteur routier, le PBC peut étre «purn» ou "hybride". Dans
ce dermier cas, Il combine des caractéristiques des contrats & prix
unitaires et des contrats bases sur les résultats. Certains services sont payés
sur la base d'un tarif  unitaire, tandis que, pour d'autres services, les

paiements sont liés & des objectifs de performance.
2. Champs d’application des PBC

Un PBC peut couvrir soit des actifs " déterminés (par exemple les
panneaux de signalisation seulement, ou les ponts seulement) soit la
totalité des actifs routiers {enfretien total) a I'intérieur d'un corridor routier.
Le niveau de complexité d'un PBC peut aller de « simple » & « global » selon
le nombre des actifs et I'éventail des services inclus 101,

Un PBC « simple » couvre un seul service (par exemple, le désherbage
seulement ou I'entretien de I'éclairage public) et il peut étfre attribué

pour des périodes de temps relativement courtes (quelques mois ou un an).
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Un PBC « global » couvre en généeral tous les actifs routiers y
compris I'emprise de la route et ils comprennent toute la gamme des
services necessaires pour gérer et eniretenir le corridor routier qui fait I'objet
du contrat. Ces services incluent I'entretien  courant, I'entretien
périodique, etc. Comme les fravaux d'entretien périodiques {tels que le
renouvellement de la couche de surface, ou le rechargement) doivent
étre recommencés a intervalles réguliers, la durée du contrat porte
habituellement sur une période de trois a dix ans, mais elle peut aller jusqu'a
30 ans. Avec un PBC global, presque tous les 1{ravaux peuvent éfre
confiés par I'entreprise principale a des sous-traitants.

La réhabilitation ne fait pas obligatoirement partie d’'un PBC « global ».
Certains organismes routiers incluent la réhabilitation dans ce type de
contrat ; d'autres choisissent de traiter la réhabilitation avec les formules

traditionnelles des contrats & prix unitaires.

3. l'expérience des PBC

AU sein du monde en développement, I'Amérique Latine a été la
premiére & adopter son propre modeéle de contrat basé sur les résultats. En
1995, I'Argentine a introduit des contrats bases sur les résultats , qui
couvrent a présent 44 % du réeseau national (Liautaud 2004). Au milieu des
années 90, I'Uruguay a aussi testé la formule du PBC, tout d'abord sur une
petite portion de son réseau national, puis sur les principales voies
urbaines de Montevideo. Peu apres, d'autres pays latino-américains tels que
le Brésil, le Chili, la Colombie, I'Equateur, le Guatemala, le Mexique et le
Pérou ont eux aussi commenceé a adopter les contrats basés sur les
réesultats. Le mouvement a progressivement gagne d'autres pays développés
et en développement d’'Europe, d'Afrique et d'Asie, tels que le Royaume-Uni
. la Suede, la Finlande , les Pays-Bas, la Norvege, la France, I'Estonie, (63 % des
routes nationales), la Serbie et Monténégro (8 % des routes nationales),
I'Afrique du Sud (100 % des routes nationales), la Zambie, le Tchad (17 %
de toutes lesroutes praticables en toute saison), les Philippines
(231 km de routes nationales). A I'heure actuelle, I'Albanie, le Cap-

Vert, le Tchad, Madagascar, la Tanzanie, le Burkina Faso, I'inde, le
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Cambodge, la Thaillande, I'Indonésie, le Vietnam et le Yémen se
préparent a lancer des conirats de ce genre ou sont déja enfrain

d'expérimenter ce type de contrat.

4. Les avantages des PBC

Les agences routieres ont adopté la formule du PBC parce gu'elle
présente plusieurs avantages par rapport aux formules classiques :

a) économies de coUt pour la gestion et I'entretien des actifs routiers ;

b} plus grande certitfude des agences routieres quant au montant des

dépenses a engager ;

c) possibilité pour les agences routieres de gérer le réseau routier avec un

effectif plus iéger ;

d) plus grande satisfaction des usagers pour ce qui est des services routiers et

de I'état des routes ; et

el stabilité du financement pluriannuel de |'entretien.

Le PBC peut permettre des économies de coUlts par le biais des
meécanismes suivants : .

- incitation du secteur privé & promouvoir I'innovation et les gains de
productivité ;

- réduction des frais de gestion et des charges fixes des agences
routieres du fait  d'un  mellleur agencement des contrats, qui
demande moins de personnel pour gérer et superviser les marches ;

- flexibilité nettement plus importante du secteur privé (par rapport au
secteur public) pour donner une prime aux résultats et sanctionner
rapidement I'absence de performance.

Le PBC permet de réduire le nombre d'avenants au contrat (pour
des commandes rectificatives) et de payer en général I'entreprise par
mensualités égales pendant toute la période couverte par le contrat. Le
risque de dépassement de coUts est fransféeré a l'entreprise, et 'agence
routiere supporte moins de coUts imprévisibles. Avec la formule du PBC, le
nombre des marcheés a fraiter et administrer est réduit, et il n'est pas
nécessaire de mesurer de grandes quantités mises en ceuvre pour

calculer les paiements a effectuer. Comme ses charges administratives sont
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allégées, I'agence routiere peut gérer son réseau avec moins de personnel
interne.

Le PBC permet une plus grande satisfaction des clients en liant les
paiements & l'entreprise aux besoins des clients/usagers de la route.
Ces besoins se refletent directement don.s les objectifs de performance
inclus dans le contrat. Les objectifs de performance définissent le niveau
minimum de service que I'on attend de I'entreprise pendant toute la période
couverte par le contrat.

La formule du PBC peut contribuer a assurer un financement
stable pour le programme d'entretien sur une période de iemps plus
longue que les conirats classiques basés sur les méthodes. Habituellement,
un PBC couvre plusieurs années. Il oblige donc I'Etat & s'engager &

fournir un financement pluriannuel pour I'entretien routier.

5. Différences entre PBC et contrat basé sur les prix unitaires

La différence imporiante entre le PBC et les contrats basés sur les prix
unitaires lient au fait que le premier met ala charge de [I'entreprise  un
certain nombre de responsabilités et de risques qui étaient habituellement

supportés par I'organisme propriétaire.

D'un cbété, I'entrepreneur n'est pas lie par I'organisme avec lequel il a
pass€ le marché lorsqu'il prend des décisions concernant « ce qu'il
faut faire », « quand Il faut faire » et « comment il faut faire »n. Il est libre
d'innover en ulilisant des techniques et des iechnologies qui Iui
permettent de réduire ses propres colts du moment que le riveau de service
spécifié dans les documents d'appel d'offres est atteint. D'un autre coté, il
assume la totalité des risques s'il n'est pas a la hauteur de la situation au
double plan de la gestion et de l'innovation et s'il commet des erreurs en
ce qui concerne :

- les prévisions relatives a la détérioration des actifs couverts par le
contrat ;

- les caractéristiques technigues, les spécifications et les matériaux ;

- la planification des activités d'entretien & effectuer ; et

- I'estimation des quantités.
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Dans les contrats basées sur les résultats, le processus de sélection  est
normolémem fondé sur le concept du « meileur rapport qualité/prix »,
qui  n'est  pas nécessairement « 'offre la moins disante ». Comme
'entreprise assume des responsabilités de gestion et des risques plus
importants, I'organisme qui passe le marche veut s’assurer que I'adjudicataire
éventuel dispose des capacités de gestion appropriees, qu'il a une idée
précise de la nouvelle approche, des nouvelles responsabllités et des risques
que cela comporte. Le processus de sélection implique de choisir une
entreprise qui soit en mesure d'évaluer I'état des actifs, de déterminer le
calendrier des interventions, de choisir les matériaux et les méthodes de
travail qui conviennent, d'élaborer un programme de travail  approprié
et de prendre les dispositions nécessaires pour assurer le suivi de ses
propres services. Ce n'est qu'aprés avoir déterminé que les
soumissionnaires sont suffisamment qualifiés {(habituellement par
le biais de la présélection), que les responsables de la sélection examinent
les offres de prix. L'application du concept du rapport qualité/prix vise a
obtenir un produit de haute qualité G un colt global faible.

Pour les PBC, les paiements s'effectuent sur une base forfaitaire fixe,
normalement par tranches uniformes, sous réserve que |'entreprise
continue d'atteindre les objectifs de performance fixés. L'entreprise n'est
pas payée pour les travaux qui sont physiqguement terminés, mais pour le
résultat  final obtenu (ou niveau de service). La durée des PBC est
habituellement plus longue que celle des contrats classiques du fait que
['entreprise assume davantage de risques el de responsabilités et gqu'elle  est
tenue d'effectuer certaines interventions d'entretien qui doivent étre
recommencées a intervalles réguliers (au bout de quelques années).

L'utilisation  des PBC implique ['existence d'une industrie de la
consiruction mature et bien développée et capable d'assumer sur une
longue période de temps la gestion des actifs couveris par le coniraf, de
prendre des risques supplementaires en charge et d'éiablir les mécanismes
nécessaires pour la programmation et I'assurance de la qualité. Pour les PBC
globaux, cela impligue souvent une collaboration formelle entre les

enfreprises de gestion des travaux publics et les entreprises routieres
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traditionnelles. Pour donner des résultats positifs, les PBC  exigent une forte
culiure de « partenariaty. C'est particulierement important dans les phases
initiales, lors de la mise en place du PBC, puisque nile client ni ['entreprise
n'ont {'expérience de cefte méthode d'approche et que les objectifs de
performance et les procédures de suivi continuent d'évoluer. Une bonne
communication est indispensable entre le client, les enireprises et I'agent de
supervision/l'ingénieur pour faciliter la discussion et le reglement rapide des
questions et des problemes qui se posent afin de minimiser les risques de

différends et de réclamations.

6. Adoption des contrats PBC

Traditionnellement, I'adoption des contrats basés sur les résultats  est

lice a l'intervention d'une des sources suivantes :
- les responsables gouvernementaux de haut niveau,
- les organismes de financement externe,

- le secteur privé.
la présente section décrit  le processus de prise de décision

nécessaire pour adopter la formule des PBC.

6.1 Phase précédant I'appel d'offres
6.1.1 Raisons d’envisager la formule du PBC
L'agence routiere doit avoir une idée précise du principal objectif
qu'elle poursuit en adoptant la formule du PBC. Ce peut étre I'un des
objectifs suivanits ou plusieurs d'entre eux :
i) la nécessité de réduire les coUts ;
i) la mise en application d'une  directive émanant d'un échelon
supérieur de I'administration ;
i) I'allegement du personnel affecté a gestion du réseau routier;
iv) I'obtention d'un financement & long terme pour le programme
d'enfretien, soit de [I'Elat, soit de sources financiéres exiérieures qui
soutiennentla meéthode d'approche des PBC:;

V) I'amélioration de la satisfaction des clients ; et
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vi) le désir de tirer parti de I'offre du secteur privé, qui propose des services
d'entretien plus efficaces par rapport aux coUts.

Selon I'objectif qu'elle privilegie, I'agence routiere devra déterminer le
typoe de PBC approprié, et compatible avec le cadre juridique et
reglementaire du pays. Certains aspects du contrat peuvent étre dictés par
les imperatifs de la situation du moment. Dans ce cas, I'agence devra
peul-&ire promouvoir les réformes a engager pour mettre en place le type
de PBC souhaitable. Par exemple, si la législation n'autorise que des contrats
d'une durée maximum de deux ans, l'agence pourra eventuellement
commencer par offrir un contrat de cette durée. Mais, une fois que les
réformes nécessaires pour autoriser des contrats plus longs seront approuvees

par le législateur, I'agence pourra passer des contrats de plus longue durée.

6.1.2 Les capacités (qualifications, compétence) de I'agence routiére et
la modification de son réle

Premiérement, I'agence routiere doit étre préte a passer du rdle de
micro gestionnaire a celui d'un gestionnaire stratégique, d'un organe de

réglementation et d'un auditeur.

Deuxiemement, elle doit acquérir de nouvelles qudlifications, de
nouvelles compétences techniques pour assumer efficacement son nouveau

rble.

Certains pays peuvent décider de solliciter une  assistance
technique auprés d'autres pays plus expérimentés dans I'utilisation des PBC
afin de renforcer les capacités de leur propre agence.

D'autres peuvent estimer qu'il est plus efficace par rapport aux coUts
d'engager des consultants pour les aider dans ce domaine, @ condition
que le secteur local des sociétés de conseil ait les qualifications voulues.
Enfin, I'agence routiere doit examiner ses procédures, afin d'idenfifier
celles qu'il faut modifier pour les adapier au type de PBC choisi. Par
exemple, le déblocage des financements annuels requis pour les
contrats pluriannuels devra éire intégré dans le processus budgétaire

de I'agence afin d'assurer un financement stable pour les PBC.
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6.1.3 Capacité de l'industrie de la construction

L'agence routiere doit adapter la complexité des PBC & la capacité de
I'industrie de la construction qui existe dans le pays. Si ce secteur est
relativement peu développé, il faudra logiguement commencer avec des
PBC simples de courte durée, tels que des contrats portant uniquement
sur I'entretien courant ou I'éclairage public. I| faut en outre tenir compte du
degré de concentration du secteur. Le type de PBC qui sera utilisé ne doit
pas étre percu par la branche d'activité comme un contfrat qui privera
la plupart des entreprises de bénéficier des opportunités de marché tout en
placant un petit groupe d'entreprises privilégiees dans une situation de
position dominante. SiI'agence routiere préfére un PBC « globaly, il sera
important qu'elle évalue le degré de collaboration entre les entreprises et
qu'elle inclut dans le confrat des possibilités de sous-traitance appropriées
pour les petites et moyennes entreprises. Un PBC de type service unique sera
éventuellement plus approprié si le miliev de la sous-traitance est
relativement peu collaboratif. De toute fagon, il est indispensable
d'impliquer I'industrie de la construction & un stade précoce de la mise en
place des PBC et de la consulter de fagon appropriée afin d'adapter le

contrat aux réalités locales.

6.2 Phase d'appel d'offres et d'exécution
6.2.1 Inventaire des actifs susceptibles d’'étre inclus dans le contrat et

détermination de leur état

Avant de lancer I'appel d'offres, I'organisme routier devra prendre
les dispositions nécessaires pour établir I'inventaire des actifs et préparer la
collecte des données. il doit :

i) déterminer avec exactitude I'état des actifs routiers couverts par le
contrat ;

i)  déterminer les objectifs de performance & inclure dans le contrat :
ii) etablir des estimations de coUts préliminaires ; et

iv) arréter les procédures de suivi.
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6.2.2 Indicateurs de performances (voir encadré 1)

Des objectifs de performance devront éire établis pour chacun des
actifs inclus dans le contrat. La sélection et la définition des indicateurs
seront fondées sur :

i) les besoins des usagers de |a route,

i) la notion que, pour le client, les actifs couverts doivent au terme du
contrat éfre dans le méme état ou dans un meilleur état gue lorsgu’ils ont été
confiés & I'entreprise contractante,

i) les moyens financiers, autrement dit les financements disponibles.

L'agence doit éviter de fixer des normes de performance trop élevées
car des objectifs frop ambitieux risquent de peser lourdement sur le prix des
offres. II conviendra de ne retenir qu'un petit nombre d'indicateurs
« cruciaux ». Les objectifs de performance doivent étre définis de facon
simple, claire et facile & comprendre, et étre a la portée de  'entrepreneur
(pour définir les criteres de performance, une méthode d'approche
« SMART » Spécifique, Mesurable, Atteignable, Réaliste et calculable en

Temps voulu en fonction du programme d'exécution peut étre appliquée).
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Encadré 1. Objectifs de performance utilisés dans les contrats d'entretien périodiques

passés avec des micro enireprises (25-40 km, 10-15 salariés) d'Amérique latine.

}- Les caniveaux et les bouches d'égout doivent étre sains et propres pour
permettre le libre ruisseliement des eaux.

2- Les réseaux de drainage de surface doivent étre sains et  propres pour permetire
le libre ruissellement des eaux.

3- La hauteur de la végéliation ne doit pas excéder 30 cm.

4- Aucun arbre ne doit bloguer la circulation ou poser un risque pour la sécurité.

5- L'entreprise doit se conformer au programme de lutte contre I'érosion.

é6- La chaussée et I'emprise doivent étre débarrassées de tout détritus,
débris et animaux écrases.

7- llne doit pas y avoir de nids-de-poule.

8- Les fissures de plus de 3 mm de large doiveni étre termées.

1 9- Lesjoints doivent étre fermés.

10- Les structures des ponts doivent étre propres.

"] 11- Les garde-fous des ponts doivent étre propres et correctement peints,

12- Les lits de rivieres doivent étre propres dans un rayon de 100 metres & porlir des
bords des ponis .

13- llne doit pas y avoir d'obstruction de la chaussée.

14- Les panneaux de signalisation routiere doivent éire propres.

i 15- Les bornes kilométriques doivent étre achevées propres et visibles. Les bornes
manquantes doivent étre remplacées dans les 24 heures.

16- Les glissieres de securité doivent étre propres, achevées et visibles.

17- Les bornes. le marquage routier et la signalisation horizontale doivent
étre propres.

18- Le temps de réaction en cas d'urgence doit étre approprié.

19- 1 ne doit pas y avoir de panneau d'dffichage dans I'emprise.

( Source : Zietlow 2004

6.2.2.1 Méthodologie pour mesurer les objectifs de performance.

L'agence routiere doit determiner la méthodologie (c'est-a-dire, les
méthodes et les outils) & appliquer pour mesurer les objectifs de performance
pour chacun des services inclus dans le conifrat. La méthodologie doit éfre
simple et peu colteuse. Elle sera décrite de facon claire et précise dans le
contrat afin d'éviter tout malentendu du cété de 'entreprise et des

difféerends éventuels. Dans les contrats PBC « globaux », les résultats de
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I'entreprise  sont généralement évalués au triple niveau de la gestion, de la
durée et des résultats opérationnels. Les indicateurs de gestion déterminent
la qualité de la planification, de la gestion et de I'exécution du conirat.
s incluent en général des dispositions relatives & la qualité, a la
circulation, & la santé, & la sécurité et auxrapports a établir. Les objectifs de
performance sur le long terme [ou indicateurs clés) concernant ['état
général de la chaussée, la rugosite, la résistance au dérapage, la
texture, I'orniérage, la durée de vie de la couche de roulement, |'état
des structures etc. lls déflerminent les interventions d'entretien et de
réhabilitation que devra effectuer ['entreprise. Les indicateurs opérationnels
s'appliquent & la fonctionnalité quotidienne du réseau routier couvert par
le contrat d'entrefien et ils incluent I'état des chaussées et les équipements
de laroute.

6.2.3 Conditions de paiement

Les conditions de paiement doivent étre liées aux objectifs de
performance stipulés dans le conirat. LU'enireprise recoit un montant
forfaitaire fixe si elle a atteint les objectifs de performance contenus dans le
contrat. Périodiquement, des pénalités pour non observation seront établies
pour chacun des indicateurs et déeduites des paiements & effectuver o
I'entreprise.

Il est recommandé d'intégrer dans le contrat un mécanisme de
réecompense automatique dont profitera I'entreprise  si elle  arrive &
maintenir ou dépasser le niveau de service souhaité pendant une période
de temps prolongée. Ce mécanisme incite I'entreprise & innover et & se fixer
des normes de service élevées. ‘

6.2.4 Termes du contrat

Comme le PBC implique un transfert important de risques et de
responsabilités de gestion & I'entreprise, les termes du contrat doivent
clairement définir les nouveaux rbles du client et de I'entreprise sous-
traitante. Le contrat doit identifier explicitement tous les risques potentiels
et attribuer les risques & la partie qui est le mieux & méme de les gérer. Cela

vaut par exemple pour les risques liés aux prévisions relatives a la croissance
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de la circulation et G [I'évaluation des dommages relatifs causés a la
chaussée par les véhicules en fonction de la charge a 'essieu, et pour les
risques liés a l'imprévisibilité  des couts dans des circonstances

indépendantes de la volonté de I'entreprise.

| Encadré 2. Répartition des risques pour les coots imprévisibles. 7

1- En Virginie (Efats-Unis), I'entreprise assume les risques liés aux coUts imprévisibles, et
notamment les risques lieés a I'inflation, & la hausse des prix des matériaux, aux accidents
et aux cas de force majeure.

2- En Argentine, le contratl prévoit le remboursement des dépassements de coUfs dans
certaines circonstances indépendantes de la volonté de l'entreprise, telles que les
tremblements de terre, les ouragans et les pénuries de béton. Les pouvoirs publics se
basent sur le bareme de prix des moyens de production communiqué par
'enireprise pour estimer les dépassements de coUts. Le risque de  dépassement
excessif est contenu parl'application d'une marge de 25 % sur ces prix.

3- En Colombie britannique, au Canada et en Estonie, les contrats basés sur  les

résultats incluent un systéme d'ajustement annuel des prix qui tient compte de la

variation des indices de prix de la main-d'ceuvre et du carburant.

6.2.5 Estimations de co0ts préliminaires.

L'agence routiere devra établir des estimations de coUts préliminaires
pour les services qu'elle prévoit de sous-traiter dans le cadre d'un PRC.
L'objectif est d'obtenir pour le conitrat un prix de référence au regard duquel

les offres pourront étre comparées ultérieurement.

6.2.6 Evaluation des offres et sélecfion de I'entreprise.

Plusieurs criteres sont ulilisés pour la sélection des entreprises pour
["attribution du PBC ; ils sont basés sur :
i) le prix seulement ou le prix et d'autres critéres que les prix ;
i) la présélection des soumissionnaires, ou la vérification a posteriori
de la capaciie des candidats ; ef
i) I'évaluation  conjointe des propositions techniques et les colts ou
une liste resireinfe des soumissionnaires basée sur les résultats de

I'évaluation des propositions techniques avant I'évaluation des coUts.
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Si I"évaluation est basée & la fois sur les prix et les critéres techniques,

I'agence devra déterminer :

i) les criteres techniques a appliquer ;

i) la pondération des criteres techniques par rapport au prix; et

i) si I'attributaire sera sélectionné sur la base d'une offre basse, du score
le plus élevé pour la proposition technique ou du score global le plus élevé
pour les propositions de prix et les propositions techniques.

Les criteres autres qUe celui du prix qui sont utilisés pour les PBC
concernent entre autres I'équipe de gestion, les résultats  techniques
applicables et la performance en matiere de gestion la performance
passee, la méthodologie envisagee et les qualifications techniques
disponibles.

Comme le PBC conduit a attribuer les responsabilités de gestion et les
risques a l'entreprise, certains pays choisissent le concept du meilleur
rapport qualité/prix pour sélectionner I'entreprise  attributaire en  faisant
valoir qu'une offre basse ne garantit pas que |'entreprise aura I'expérience
pertinente et une idée précise de ce que recouvre la méthode d'approche
du PBC. Toutefois, la présélection ou la vérfication a posteriori  de la
capacité des candidats permet de lever ces préoccupations. La présélection
des soumissionnaires, qui estbasée sur des criteres clairement  définis
pour ce qui est des qualfications techniques et financieres et de
I'expérience antérieure de |'entreprise ainsi que sur d'autres critéres
pertinents, est généralement ['option préférée. L'utilisation d'un
consortium entre les entreprises et les consultants est encouragée en raison
du concept méme de ces contrats, qui est Vcélui de la gestion de la totalité
des actifs routiers. Les directives de la Banque Mondiale recommandent que
ces contrats soient attribués au soumissionnaire qui répond aux normes
appropriées au double plan de la capacité et des ressources, et dont I'offre
est conforme pour ['essentiel aux conditions fixées dans le dossier d'appel

d'offres et ressort d'aprés I'évaluation comme la moins-disante.

Projet de Fin d’Etudes, Juillet 2006 - ESP de Thies Marcy Messeton AGBESSI 85



SUJET : Forces et Déficiences des Systémes de Gestion de 'Entretien Routier en Afrique Occidentale

6.2.7 Garanties de performance et de paiement.

La législation de certains pays exige parfois des garanties de bonne
exécution et de paiement pour la valeur totale du contrat. Dans le cas des
PBC pluriannuels, cette obligation peul poser un sérieux probleme du
fait qu'elle pourrait immobiliser les capacités de garantie de 'entreprise et
restreindre  le  nombre des soumissionnaires poftentiels pour d'autres
marchés. Pour remédier a ce probleme, certains pays ont commenceé par
offrir des PBC & court terme, tandis que dans d'autres pays les autorités
exigent soit une caution & deux ans renouvelable chaque année [comme
au Texas, Etats-unis) ou une caution égale & un contrat d'un an

(comme dans la vile de Washingion, Etats-Unis).
6.2.8 Programme d’assurance de la qualité.

Le suivi et I'évaluation de la performance de I'entreprise seront
effectués de facon & s'assurer que l'entreprise se conforme au cahier
des charges. L'agence routiere déterminera la  facon dont seront
conduites les inspections et leur fréquence, la composition de I'équipe mixie
d'inspection, la partie chargée de I'organisation des inspections périodiques,
les procédures & suivre pour établir le calendrier des inspections et leur
organisation, les regles de selection des segments routiers & vérifier, etc. En
général, I'équipe d'inspection comprendra des représentants de chacune
des parties concernées : I'agence routiére, I'entreprise et le
responsable de la supervision. Comme les objectifs de performance inclus
dans le PBC refletent généralement les besoins des usagers de la route,
ceux-Ci peuvent aussi participer au suivi de la performance pour faire

connaitre leurs remarques concernant la qualité du service fourni.
6.2.9 Partenariat.

Un accord de partenariat sera conclu entre I'agence routiére,
I'entreprise et le responsable de la supervision étant donné que de
nombreuses questions liées au PBC doivent étre examinées par chacune
des parties pour assurer le niveau de service souhaité. Ce type de

contrat n'a pas pour objet « d'exécuter les instructions du client », mais de
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répondre aux besoins des usagers de la route, ce qui impligue un
engagement de lo part de toutes les parties concernées. Le partenariot
permet & toutes les parties d'établir des relations de travail plus efficaces et
de mieux cermer les risques liés aux opérations. Dans certains pays, le contrat
de partenariat est signé par la direction de I'agence, les entreprises et I'entite

chargée de la supervision.

7. Bilan des projets pilote d'expérimentation des PBC

Le bilan des PBC est substantiel. La méthode d'approche du PBC a eu
les effets positifs suivants pour les agences routieres:

- Economies de coUts de 10 % & 40 %.

Economies de colts réalisées par
différents pays avec le PBC par rapport aux
contrats classiques
Economies de coiats, en %
Norvege 20-40 % environ
Suéede 30 % environ
Finlande 30-35 9% environ ; colt/km inférieur
de 50 % environ

Hollande 30-40 % environ
Estonie 20-40 %6
Angleterre 10 % minimum
Australie 10-40 %6
Nouvelle-Zélande 20-30 9% environ
Etats-Unis 10-15 %%
Ontario, Canada 10 % environ
Alberta, Canada 20 % environ
Colombie Une certaine économie de colt, qui
britannigque, pourrait étre de l'ordre de 10 9%
Canada
Source : Pakkala 2005.

Tableau 5.1 : Economies de coUt réalisees par différents pays avec le PBC par

rapport aux contrats classiques.

- Des dépenses sans surprise. Comme I'entreprise est payée sur une base

forfaitaire fixe, éiablie & partir d'un  baréme stable, I'agence routiére
maftrise complétement les depenses et n'a pas & faire face & des
commandes rectificatives imprévues.

- Réduction du personnel interne des agences routieres.

- Amélioration de |'état des actifs routiers sous contrat et réduction du

nombre de routes en mauvais etat. Beaucoup d'agences rouftiéres
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reconnaissent qu'au terme d'un  PBC [I'état des actifs routiers est
généralement meilleur ou analogue & ce qu'll était lorsque le contrat a été
attribué, mais qu'il ne s'est pas dégrade.

- Plus grande satisfaction des usagers de la route. Les usagers de la route

paraissent  plus  satisfaits  des services  fournis et de I'état des routes
entretenues dans le cadre d'un PBC. Au Tchad par exemple, «les usagers
de la route apprécient que les routes soient toujours en bon état, et
pas seulement apres  la  réalisafion  de certains travaux. Ce qu'ils
apprécient surtout, c'est de pouvoir utiliser la route pendant la saison des
pluies, ce qui était impossible auparavant ».

- Financement pluriannuel des  programmes d'entretien.

8. Les principaux problémes posés

Les principaux problemes qui peuvent se poser aux agences
routieres qui introduisent ou développent la formule des PBC portent entre
aulres sur les points suivants :

- L'attribution pertinente des risques & la partie qui est le mieux & méme de

les gérer.
- L'établissement d'une relation de « partenariat » entre I'entreprise et le

client, Cela impliqgue un changement de mentalité de la part de I'entreprise,
qui doit passer du réle de micro gestionnaire & celui d'un gestionnaire
stratégique.

- La nécessité  d'acquérr  _de nouvelles qudlifications et de nouvelles

compeéliences pour que les personnels de I'agence routiére puissent

élaborer et administrer efficacement un programme PBC.

- La réduction des effectifs de I'agence routiere. L'adoption généralisée de

la formule PBC peut amener I'agence & réduire ses effectifs internes,
puisqu'elle aura besoin de moins d'agents pour gérer et superviser les PBC.

- Le choix d'un type de PBC compatible avec les capacités de I'industrie de
la construction du pays.

- L'identification et la description claire_du_cahier des charges. Pour éelo,

il faut que le personnel de I'agence routiere ait une idée précise des travaux

qu'impliguent I'état dans lequel se frouvent les actifs sur le moment et |'état
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dans lequel on voudrait gu'ils se trouvent afin de fixer des objectifs de
performance réalistes, que I'entreprise puisse atteindre pour chaque service.

- La mise _au point d'un_mécanisme financier incitatif qui encourage

'l‘emreprise a atteindre ou dépasser réegulierement les objectifs de

performance minimum qui sont spéecifiés.

- Le Financements & long terme assurés pour les PBC pluriannuels. Dans

la plupart des pays, le procesSus de budgétisation est un exercice annuel. De
ce fait, il est pratiguement impossible d'avoir une réelle certitude  quant
aux financements fournis chaque année pour un contrat pluriannuel. Ce
probléme peut toutefois étre surmonté lorsque la puissance publique est
déterminée & assumer les obligations financieres qui découlent de la
signature de ces contrats.  Les risques pour les PBC pluriannuels sont
analogues & ceux des contrats de travaux publics, qui ont en général
une durée supérieure G un an. L'agence routiere contractante peut
atténuer ces risques en donnant priorité  dans @ ses  propositions
budgétaires aux obligations contractuelles afferentes aux années passées.

- La détermination de la responsabilité de I'entreprise et du client et des

indemnités a verser en cas d'incident, d'accidents et de force majeure.

Les pays en développement et les pays en ftransition qui ont
I'expérience des contrats G prix unitaires peuvent trouver que la formule
PBC est utile pour la fourniture de certains services et pour la gestion de
certains actifs routiers.

Toutefois, le degré de complexité des PBC doit tenir compte du niveau
de développement du secteur routier du pays concerne. Les pays qui sont
aux premiers stades du développement et dont l'industrie  de la
construction est relativement faible et le cadre juridiqgue mal défini peuvent
eveniuellement éire capables de tester des formes simples du PBC, telles
que I'entretien courant pendant une durée d’'un an. Les économies en
transition et les pays a revenu intermediaire qui ont un secteur routier plus
développé et une législation mieux définie pourront probablement adopter
des formes plus complexes du PBC. Chaque pays/agence routiere doit
déterminer le créneau du marché ou 'approche PBC apporterait la plus

grande valeur gjoutée.
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La derniére partie de ce document n'est que la conséquence logique
de la deuxieme partie. Elle porte essentiellement sur la conclusion de toutes
les investigations menées pendant I'élaboration du présent document et sur
les propositions formelles & I'endroit des décideurs intervenant dans le
systeme d'entretien Routier.

Nous n'avons pas la prétention de proposer ici un systeme de gestion
de I'entretien routier qui soit @ méme de prendre en compte tous les défis qui
se posent en la matiere.

Néanmoins, et ce, pour satisfaire aux impératifs de I'occasion, nous
formulons & I'attention des responsables sur qui repose la charge d'animer la
vie du secteur routier, les suggestions ci-apreés :

- au plan des ressources financieres, la commercialisation des routes ;
- au plan suivi du réseau et programmation des taches, mise en place

d'un systéme d'information routier {SIR) comme outil de développement.
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CHAPITRE VI: COMMERCIALISATION DES ROUTES

Apres description du contexte et des causes fondamentales de la
carence des politiques d'entretien routier, I convient de formuler un
programme de réforme. Comment donc améliorer les  politiques
d'eniretien des routes et, de fagon plus générale, comment renforcer la
gestion et le financement de 'ensemble des routes? Telle est la question qui
se pose. Lesréformes & entreprendre doivent reposer surun principe
fondamental, celui de la commercialisation : faire en sorte que le secteur
routier obéisse aux lois du marche, farifer l'usage des routes et gérer
celles-ci comme toute autre entreprise commerciale. Cependant, comme
les routes relevent d'un monopole public et que la plupart resteront
pendant un certain temps la proprieté de I'Etat, la commercialisation doit
sappuyer sur  des réformes complémeniaires dans  quatre  autres
domaines importants, ce qu'l est convenu d'appeler les quatre piliers de
base M:

1) favoriser la prise en ¢ harge parles usagers e nles associant a la

gestion du secteur afin de gagner l'opinion publique & un financement

accru des routes, de maitriser I'émergence d'éventuelles positions de

monopole et de maintenir les deépenses routieres dans des limites

soutenables;

i) stabiliser le financement du secteur en lui assurant durablement

les ressources suffisantes;

iii) clarifier les responsabilités en définissant précisément les droits et
devoirs de chacun; et ‘

iv) ameliorer la gestion sectorielle par la mise en place de procédures

et de systemes efficaces et par une responsabilisation accrue des

gestionnaires.

Ces quatre piliers constituent la base méme des réformes.
lls sont interdépendants et devraient, en bonne logique, éire mis en place
simultanement.  Faute d'étre  appliquées ensemble, les reformes
n'atteindraient qu'une partie de leur objectif. En effet, il n'est pas possible de

resoudre le probleme du financement sans le soutien massif des usagers de
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la route, et ce soutien ne peut éire obtenu que si des mesures sont prises
pour g arantir un emploi efficace d es ressources. | I n'est pas po ssible n on
plus d'améliorer l'ulilisation des ressources sans restreindre l'emprise des
monopoles, sans limiter les dépenses routieres & ce que le pays a les
moyens de payer et sans responsabiliser les gestionnaires ; qu'on ne peut
tenir responsables de leur performance que si leurs attributions sont
clairement définies. Il reste néanmoins une certaine marge de manoeuvre :
les réformes peuvent étre appliquées de différentes maniéres et les
composantes de chaque pilier peuvent différer selon les conditions

propres G chague pays.
1. Prise en charge des reformes

Il est peu probable que l'on réussisse a réformer en profondeur les
politiques du secteur routier sans le soutien actif des usagers et de ceux qui
ont tout intérét a ce que le réseau routier soit sainement géré. Apres tout, ce
sont eux qui utilisent les routes et qui en assurent le financement (par le biais
de taxes ou de redevances d'utilisation). Etant donné qu'actuellement le
montant des crédits alloués & l'entretien routier est irrégulier et nettement
insuffisant pour maintenir durablement le réseau en bon état, il sagit d'abord
de g agner | 'appui d u p ublic e n f aveur d 'un a ccroissement d es r essources
affectées au secteur routier, et faire en sorte que les administrations
routieres ne fonctionnent pas comme un monopole public et que les
dépenses routieres n'‘excedent pas la capacité de financement du pays. |
s'agit 1 d'un préalable indispensable pour amener les usagers des routes @
accepter linfroduction d'un systeme de tarification. Or, la plupart des usagers
n'accepteront de payer que sils ont leur mot & dire dans la fixation du
tarif routier et acquierent la certitude que les recettes dégagées par son
application seront affectées aux routes, que les travaux seront exécutes
efficacement et gue les gestionnaires seroni sousiraits a toute ingérence
politique. Si 'on veut susciter l'appui des usagers des routes, la methode
consiste G les associer a leur gestion.

Cependant, les avantages de la prise en charge vont au-dela du

financement et de la discipline du marché. Une fois que les usagers sont
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convaincus que les pouvoirs publics s'efforcent de satisfaire leurs besoins, ils
sont généeralement préts G appuyer toute une série dinitiatives. En fait, la
prise en charge peut servir de point de départ a une réelle collaboration
entre | es usagers de la route et le gouvernement pour améliorer la sécurité
routiere, enrayer les importations clandestines de carburant {ou du moins
rechercher une solution qui ne dépende pas de la redevance sur les
carburanis pour financer les routes) et contrdler la surcharge des vehicules.
Actuellement, | existe des conseils de route fonctionnant dans divers
pays comme au Bénin et en Sierra Leone. La plupart de ces bureaux
comptent en leur sein des représentants du secteur prive. Les organismes les
mieux @ méme d'associer les usagers a la gestion du secteur routier sont les
chambres de commerce, les organisations d'agriculteurs, les organismes
groupant les ingénieurs, les associations {ou fédérations) routieres, les
associations ou syndicatls de transporteurs routiers, les  organismes
représentant les propriétaires d'autobus et autres associations automobiles.
Sont également compétenties au niveau local les organisations

communautaires et les associations d'exploitants de taxis.

2. Financement

Le deuxieme pilier de la réforme vise a établir un flux régulier de
ressources suffisantes, genéralement par la mise en place d'un t arif routier
explicite établi en fonction de la demande de services routiers et générant
les receltes nécessaires pour financer l'exploitation et l'enfretien des routes.
Faute d'une disponibilite réguliere de fonds, aucune des réformes ne sera
durable. Lles finances publiques de tous tes gouvernements africains
souffrent d'une s érieuse p énurie de recettes. Les crédits alloués a
I'entretien routier dépassent rarement 30 % des besoins et, dans la situation
budgétaire actuelle, I est tout simplement impossible aux gouvernements
d'accroilre ces crédits. Il est clair que de nouvelles recettes saverent
indispensables. Cependant, si les taxes que paient les usagers sont
augmentées, il n'y a aucune garantie que les recettes supplémentaires
seront affectées aux routes. De plus, l'affectation classique n'‘est pas une

solution viable, car elle a un effet nefaste sur la gestion du budget de I'etat
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et est rarement soutenable. Par ailleurs, les mécanismes actuels de
financement ne contribuent guere & renforcer la discipline du marché, ni
par la gestion de la demande nip ar 'amélioration de | 'efficacité de
ladministration routiére. Une approche radicalement dittérente simpose pour

resoudre le probléeme du financement des routes.

2.1 Le choix d'un signal fort a influencer la demande

Pour influencer la demande et permettre de lier les receties aux
dépenses afin d'imposer une discipline budgétaire rigoureuse, les instruments
de tarification doivent étre :

lies & l'utilisation des réseaux routiers et aisément reconnaissables:

- faciles a distinguer des impots indirects et autres redevances ou
droits acquittés par l'usager d'un service;
- simples & administrer {c'est-a-dire a I'abri d'un excés de fraude,

d'évasion et de détournements).

2.2 Le choix d'instruments de tarification appropriés

Les instruments les mieux adaptés aux besoins de  I'Afrique  sont  les
droits dimmatriculation des véhicules, les droits dimmaftriculation des
poids lourds, les redevances sur les carburants et les droits de transit
international. Les permis de droit de stationnement, telles quiils sont
actuellement  percus, présentent  moins  dintérét  car ils  sont
generalement  traitées comme une taxe parmi tant d'autres, ce qui les rend
plus difficiles & administrer (fraude et détournements généralisés). Cependant,
si leur perception est confiée & des sous- traitants, ils peuvent constituer une
source importante de receites el jouer un rdle considérable dans la

gestion de la circulation urbaine.
2.3 Considérations d'ordre administratif

I importe de s'‘assurer que les redevances sur les carburants et, le cas
échéant, les peages sur les ponts et les routes, sont administrés efficacement.
I faut notamment reduire au minimum la  fraude, T'évasion et les

détournements, éviter des subventions indirectes, s'assurer que la redevance
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sur les carburants ne frappe pas par mégarde les utilisateurs de gazole qui
ne soni pas transporteurs et réduire au minimum les distorsions des prix
des carburants.

La perception des droits dimmatriculation souffre énormément de la
fraude, la perception des droits de transit international souffre de nombreuses
fuites {la situation est d'avtant plus grave que ces droits sont généralement
reglés en devises), et la perception des péages sur les routes et les ponts
enregistre un taux élevée de fraude et de fuites et les frais administratifs sont
tres éleves. Dans certains pays (zambie), la moitié des véhicules circulent
souvent sans plagques dimmatriculation 11 et sans assurance, les recettes
tirées des droits de transit international n'atteignent méme pas la moitié du
montant potentiellement perceplible, et les frais d'administration du systeme
de péage sur les routes et | es p onts dé passent | est ecettes (par e xemple,
au Ghana). Afin de reduire I'évasion et afraude fiscales e t d ‘accroitre
l'efficacité des instruments de tarification, les pouvoirs publics tentent
d'améliorer le recouvrement des recettes. Deux formules sont envisageabiles.
La premiere consiste a simplifier la structure des redevances pour réduire
levasion et G mobiliser la majeure partie des receltes provenant des
droits d'immatriculation en percevant également un droit sur les poids
lourds. Etant donné que ces derniers ne representent guere que 20 % environ
du parc automobile, et que la plupart appartiennent @ des entreprises
inscrites au registre du commerce, la perception de droits d'immatriculation
sur les poids lourds est plus facile & administrer. La seconde formule
consiste a sous-traiter au secteur privé la perception des redevances.

Certaines dispositions administratives peuvent également conduire
a des subventions involoniaires. Les vehicules appartenant & ['Etal
s'acquittent rarement des droits dimmatriculation et, bien souvent, ni ces
derniers ni les véhicules diplomatiques ne s‘acquittent de la redevance sur les
carburants. Ces deux catégories de véhicules imposent néanmoins au réseau
routier des coUts qui sont de fait répercutés sur les autres usagers du réseau.
On peut toutefois éviter ces distorsions en obligeant fous les usagers G
acquilter les droits d'immatriculation et les redevances sur les carburants ;

a défaut I'etat devrait rembourser & I'administration routiere tout mangue
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a gagner d0 aux exonérations.

Iy a également subvention lorsque le prix du carburant & la pompe
(Surtaxe non comprise) est inférieur au prix a l'importation. Si tel est le cas,
la redevance sur le carburant ne procure pas de recettes nettes
additionnelles. Elle réduit tout simplement la subvention implicitement
accordée au secteur routier. Pour éviter cela, I'Etat doit fixer des prix ¢ la
pompe plus éleves que les prix & limportation et doit, en bonne logique,
tirer pleinement parti de la faible élasticité de la demande de carburant par
rapport au prix, en imposant des taxes plus élevées sur les carburants que sur
les biens de consommation générale.

L'un des problémes administratifs les plus difficiles & résoudre consiste &
éviter que les utilisateurs de gazole non fransporteurs paient la redevance sur
ce carburant. On estime qu'un tiers du gazole vendu est ulilisé en dehors du
secteur des fransports pour produire de l'électricite et faire fonctionner les
engins et outillages des secteurs de la construction, de l'agriculfure et des
mines. Peu de pays africains ont réussi & résoudre ce probleme.
Cependant, cerfains (comme le Tchad) éfablissent déja une distinction
dans leur structure fiscale et appliquent différents taux de taxation au
gazole automobile, au gazole indusiriel et au gazole servant G produire de
I'électricité

(Au Tchad, les tarifs sont respectivement de 127, 82 et 46 FCFA). Une

différentiation est donc possible.

Le dernier probleme concerne les distorsions de prix des
carburants. Les redevances sur les carburants augmentent evidemment les
prix de ces derniers, ce qui risque d'encourdger la substitution entre les
divers carburants routiers. Le plus gros probléme est posé par le kéroséne.
Dans certains pays, I'Etat veille & ce que‘ ce combustible se vende & bon
marche, ce dont bénéficient les ménages économiquement faibles qui s'en
servent pour la cuisine et I'éclairage, et pour encourager la substitution du
kérosene au bois de feu afin de réduire le déboisement. Or, le kéroséene
peut se mélanger a l'essence ou au gazole et, lorsquil est mélangé avec un
peu d'huile pour moteur, il peut méme se substituer parfaitement au gazole.

Une grande différence de prix entre le gazole el le kérosene encouragera
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donc une telle substitution et, par conséquent, la redevance sur les
carburants ne produira pas les résultats escomptés. Il n'y a que deux moyens
de décourager une telle substitution : colorer le kérosene et inspecter les
véhicules pour détecter la présence de mélanges (comme en Zambie), ou
délivrer aux ménages pauvres des bons d'achat de kéroséne a prix réduit.
Aucune des deux formules n'est entierement satisfaisante. Le mieux serait

encore d'éviter de grands écarts de prix entre le kérosene et le gazole.

2.4 Contrebande de carburants

La perception des redevances sur les c arburants est mise en échec
lorsque la contrebande de carburants est généralisée. Cela pose un sérieux
probleme en Afrique de . I'Ouest ou le faible prix du gazole dans certains
pays a conduit & une contfrebande massive de carburants. On  esfime
quen 1992, entre 25 et 50 % des carburants consommeés au Beénin
provenaient dimporiations clandestines du  Nigeria. Dans de telles
circonstances, il n'est guére possible de financer les routes au moyen de
redevances sur les carburants. En  fait, les pouvoirs publics se trouvent
pratiguement dans Iimpossibilité de tirer parti de la taxation des carburants
importés pour se procurer des recettes [(en Afrique, les taxes sur les
carburants représentent pres du tiers du total des receties fiscales de I'Etat).

I n'est pas facile de contourner ce probleme. La grande disparité
des prix conduit & de gros bénéfices potentiels et a donc pour effet de
géneraliser la c orruption. Par conséquent, les efforts visant & enrayer la
contrebande ne peuvent pas reposer uniquement sur la coercition. Trois
mesures sont actuellement & l'essai :

i) rendre la monnaie inconvertible, ce qui rendra plus difficile la
vente de carburants de contrebande,

i) remplacer la redevance sur les carburants par un systéme de péage
sur l'ensemble du réseau routier, et

i) promouvoir 'harmonisation des prix des carburants dans le cadre
d'accords commerciaux régionaux.

La convertibilité a été suspendue au Bénin. Rappelons toutefois que

linfroduction d'un systeme de péage sur 'ensemble d'un réseau routier
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reléeve d'une stratégie désespérée. A moins que le systeme de péage ne
soit concu et administré avec soin et en collaboration avec le secteur des
transports routiers, il ne sera guere générateur de recettes et s'attirera de

surcroit I'hostilité du public.
2.5 Gestion desrecettes

Les politiques susmentionnées de ftarification et de recouvrement
des coUts n'influeront sur la demande et ne renforceront la discipline du
marché que si les recettes percues aupres des usagers de |l a route sont
réellement affectées aux routes et servent & imposer une  discipline
budgétaire rigoureuse aux administrations  responsables  des  services
routiers. En outre, les usagers du réseau ne sont disposés a payer
explicitement « gqu'a condition que l'argent soit depensé pour les routes et que
les fravaux soient exécutés efficacement n. En conséquence, il importe de
reconnaitre que les droits d'immatriculation des véhicules et des poids lourds,
les droits de transit international et la redevance sur les carburants ne sont
pas des taxes ordinaires. lls constituent le tarif routier, et il ne faut donc pas
les confondre avec I''mpdt général dont s'acquittent également les usagers
de la route. C'est pourquoi les recettes générées par le tarif routier doivent
étre affectées au fonds routier pour I'entretien, afin d'empécher leur

detournement au profit d'autres programmes publics

2.5.1 Analyse des fonds routiers existants

I existe un grand nombre de fonds routiers en Afrique. Mais aucun
d'eux n'est parfait et la plupart présente de graves lacunes. La présente
section met en évidence certaines des faiblesses fondamentales qui
conduisent les fonds routiers & ['échec, et la section suivante porte
essentiellement sur la facon d'éviter les embUches et de mettre au point un
fonds routier au fonctionnement efficace. Les éléments qui entravent la
bonne marche d'un fonds sont : les problemes de conception qui affectent
globalement son fonclionnement et les problemes spécifiques qui

n'‘affectent que certaines de ses fonctions.
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Les problémes de conception sont les suivants :

i) Probleémes de financement. Le ministere des finances cesse d'alimenter
le fonds routier, retarde le déblocage des fonds (comme au G hana) ou
ulilise I'argent du fonds & d'autres fins. Ces probleémes tiennent généralement
& la mauvaise conception des mécanismes mis en place pour percevorr les
recettes destinées au fonds routier, les déposer dans le compte spécial et
en autoriser le décaissement. Il se peut aussi que ces problemes soient
causés par un consell de gestion faible, v oire inexistant, et par une

législation ambigué.

i) Les sociétés pétrolieres suspendent les versements. Cela arrive
généralement lorsque I'Etat est en retard dans ses paiements pour les
carburants gqu'il a achetés (au Tchad). En pareil cas, les sociétes petrolieres
cessent d'acquitter la redevance sur les carburants et cessent
également de verser les taxes sur les ventes et les taxes d'accise imposeées
par I'Etat. Ce probleme est imputable aux pouvoirs publics, mais i
dépend également de linfluence gu'exerce le conseil de gestion du fonds
routier. Un conseil puissant devrait pouvoir persuader les sociétés péirolieres

de payer.

iii) L'insuffisance du financement assuré par le fonds routier. Cest ce
qui arrive lorsque le fonds routier est destiné & financer seulement une
partie des dépenses admissibles, le reste étant financé dans le cadre du
budget ordinaire ou du budget dinvestissement de I'Etat. Une fois que
les administrations routieres recoivent de 'argent du fonds routier, il est
souvent encore plus difficile de faire affecter des crédits dans le cadre
du processus budgéetaire normal (tel est le cas au Ghana ou le fonds routier
a ete initialement établi pour financer seulement 60 % de [entretien
périodique). Les fonds routiers doivent donc étre concus de maniere &

pouvair financer a terme toutes les depenses éligibles.

iv) L'exces de receftes dans le fonds routier. Cette situation est rare, mais
c'est ce qui arrive lorsque le farif routier initial est fixé G un niveau trop élevé et

dégage un exceédent important, ce qui encourage d'autres ministéres &
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puiser dans le fonds ou G exercer des pressions pour le faire abolir, comme
ce fut le cas au Mali dans les années 70. I| est donc important de prévoir

un mécanisme permettant de moduler le tarif routier.

Les problémes spécifiques qui n'affectent que certaines fonctions du
fonds découlent souvent des problemes génériques évoqués ci-dessus,

mais ils méritent d'étre soulignés. Ces problémes sont les suivants :

i) Problemes juridiques. L'assise juridique du fonds routier n'est pas ferme.
Cela se produit généralement lorsque la Iégislation est préparée hativement
ou d'une maniére inadéquate et finit par manguer de souplesse. Ce
probleme affecte bon nombre de fonds routiers. Pour ['éviter, il suffit d'établir le
fonds routier dans le cadre d el a législiation e xistante e t de ne voter une
nouvelle loi gu'aprés avoir surmonté les problemes de rodage, ou de
consacrer plus de temps & la mise au point des modalités de fonctionnement

du fonds avant de promulguer une autre loi.

i) Gestion inefficace et incohérente. Cela peut ariver en l'absence
de conseil d'administration du fonds routier {[comme au Ghana), lorsqu'il y @
un conseil dont la composition n'est pas réellement représentative, ou

lorsque le conseil ne se réunit pas assez souvent

i) Tarif routier incohérent. Le tarif est incohérent et ne
communigue pas clairement aux usagers du réseau le signal indicateur du
marché. C'est le cas au Ghana (o0 les redevances au titre du contrdle
technique des véhicules et les taxes sur le kéroséne sont versées au fonds
routier). Le t arif routier ne devrait englober que les droits d'immatriculation
des véhicules (y compris les droits dimmatriculation des poids lourds et le
droit sur la charge par essiev), la redevance sur les carburants, les droits de

transit international et les péages sur les ponts et les bacs.

iv) Problemes de perception du tarif routier. Ces probleémes surgissent
lorsque les recettes sont percues par l'administration des douanes ou de la
police et transitent par le ministére des finances avant d'étre versées au

fonds routier. Ce ministere retient presque toujours une partie de ces

Projet de Fin d'Etudes, Juillet 2006 - ESP de Thies Marcy Messeton AGBESS] 100



SUJET : Forces et Déficiences des Systemes de Gestion de I'Entretien Routier en Afrique Occidentale

bien, il doit étre constitué selon les critéres suivants :

i) Perception des receftes. Les recettes générées par le tarf routier
doivent étre percues et déposées directement au fonds routier sans
fransiter par 'administration des douanes ou le ministére des finances.
Les sociétés pétrolieres doivent verser la redevance sur les carburants
directement au fonds routier, et il est conseillé de sous-traiter de préférence
le  recouvrement des droits dimmatriculation et des droits de transit

international.

ii)  Gestion du fonds routier. Le fonds routier doit étre géré par un consell
puissant dont le mandat est clairement défini.  Lorsqu'une  seule
administration est responsable de la gestion de I'ensemble du réseau routier
([comme e nSierra Leone), le fonds et le réseau routiers peuvent étre gérés
par le méme consell. Sinon, | e fonds routier doit étre géré par un consell

distinct aussi représentatif que possible qui devra se réunir régulierement.

i) Fixation du tarif routier. II convient de mettre en place un mécanisme
officiel d'ajustement du tarif routier et dindexer le tarif routier et les
redevances en fonction du taux dinflation. Le conseil d'administration doit
étre habilité a fixer le tarif ({fout comme les chemins de fer fixent les leurs) ou,
tout au moins, pouvoir recommander au ministére des finances les niveaux

de farification & prévoir dans le budget annuel.

iv) Repartition des fonds. 1| faul adopter une procédure simple et
cohérente de répartition de l'argent entre les différentes administrations

habilitées & tirer sur le fonds routier :

V) Audit.  Un fonds routier disposant de tout l'argent nécessaire &
'entretien du réseau, peut avoir a gérer entre 25 et 50 millions de dollars
par an, dou limportance de contréler étroitement la bonne tenue des
comptes. L'audit doit s'assurer que les recettes sont bien percues (c'est-a-
dire gquil y a le minimum d'évasion, de fraude et de détournements),
gue les fonds sont décaissés uniquement po ur fi nancer d es p rogrammes

de dépenses approuvés, que les fonds sont effectivement dépensés pour
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ces programmes et que les travaux sont exécutés conformément aux
spécifications. Pour ce faire, il doit étre fait appel en général a des auditeurs
indépendants, pour les audits financiers, et il faut procéder a un audit
technique de tous les travaux & l'enireprise et & un controle sélectif des
travaux en régie. Les meilleures formules sont celles comportant une
vérification comptable par un cabinet indépendant (comme au Benin, en
Siera Leone ) et un contrdle technique des travaux exécutés &

I'enfreprise et enrégie (comme au Bénin).
2.5.3 Décaissement des fonds

Enfin, il s'agit de mettre au point des procédures de versement des
fonds aux administrations routieres. Ces procédures sont importantes,
étant donné qu'elles peuvent servir & renforcer la discipline financiere. Il y
a trois facons d'appliquer ces procedures. Le fonds routier peut :

i) verser I'argent directement aux administrations routieres,

i) régler les factures périodiquement aprés certification que les
fravaux approuves ont été menés a bonne fin, ou

i) décaisser 'argent conditionnellement et effectuer les vérifications
techniques et comptables a posteriori.

La premiere meéthode est la plus simple, mais elle ne contribue guere &
resserrer la discipline financiere. Les fonds sont tout simplement versés
directement & chague administration routiere qui doit ensuite justifier, lors
des audits périodiques effectués par I'Etat, comment elle a depensé ces
fonds. La vérification comptable du fonds routier consiste simplement &
sassurer que les rentrées d'argent correspondent aux décaissements. Les
administrations routieres ne rendent pas compte au fonds routier, mais a leur
ministere de futelle, qui doit en principe s'assurer que l'argent a été dépensé
pour les routes et que les fravaux ont été exeécutés conformément aux
spécifications. Chague administration doit alors prouver au Ministere des
routes qu'elle a ulilisé les fonds d'une maniere efficace. Ainsi, le fonds
routier n'intervient nullement pour s'‘assurer que les recettes ainsi réparties
sont rentabilisees.

La deuxieme meéthode exige une surveillance plus étroite de la part du
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fonds routier. Ce dernier décaisse de l'argent régulierement, mais
uniguement aprés attestation que les travaux ont  eté  exécutés
conformément aux spécifications. D'ou la nécessité d'un programme de
travaux approuvé e t d'un s ystéeme d'audit technique et financier. Cette
méthode est surtout efficace lorsque les travaux sont confiés a I'entreprise,
mais elle est également applicable aux travaux en régie. Elle est employée
au Bénin; Cependant, des procedures aussi rigoureuses ne sont efficaces
que lorsqu'on dispose d'un nombre suffisant d'inspecteurs qualifiés  pour
certifier les fravaux, et que ces inspecteurs possedent la mobilité et
l'expérience voulues et, par consequent, une autorité suffisante pour tenir
téte aux entreprises contractantes.

La troisieme méthode est congcue pour un systeme décentralisé
d'administration routiere. Sous ce régime, le fonds routier verse l'argent
directement & chaque administration routiere parfois mensuellement et
vérifie ['utilisation de cet argent & la fin de l'exercice comptable. Le rapport
de vérification peut ensuite servir & determiner les affectations ultérieures du
fonds routier.

Les meéthodes exposees ci-dessus peuvent contribuer & renforcer la
discipline financiére. La deuxiéeme méthode impose une discipline
carée & chaque adminisiration routiére, les fonds n'‘étant décaissés que
lorsgu'on a la preuve que les fravaux ont été menés & bonne fin. Son seul
inconvénient réside dans le fait qu'elle exige de nombreuses inspections sur
le terrain. De ce fait, elle ne se préle qu'aux grands projets routiers qui
portent habituellement sur les réseaux de routes principales et régionales. La
troisieme meéthode est une formule ex post que l'on peut appliquer quel
que soit le nombre de routes, car l'audit (notamment l'audit technique)
peut s'effectuer & partir d'échantillons. Lorsque les résultats du contrdle servent
a déterminer des montanis de subvention ultérieure, cette méthode permet

egalement de déléguer des responsabilités tout en contrélant la qualité.

3. Responsabilité

Le troisieme pilier consiste G créer une structure organique cohérente

pour la gestion des différentes composantes du réseau routier. || s'agit, en
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I'"t

d'autres termes, de clairement définir qui est responsable de quoi. 1| faut
une répariition claire des responsabilités entre les différents niveaux de
l'administration et leurs services respectifs, de méme qu'une répartition
claire des responsabilités entre les différents organismes routiers. Cette
définition des taches doit reposer sur un inventaire routier exact, une
classification  fonctionnelle des routes, la désignation des organismes
routiers compétents, une répartition formelle des responsabilités entre les
différentes administrations routiéres et une clarification de leurs relations
avec le ministére de tutelle. La répartition des responsabilités  doit
notamment couvrir lexploitation, l'entretien, l'amélioration et le
développement du réseau, la gestion du trafic et les accidents de la
route imputables directement & la négligence de I'administration
routieére, ainsi que les effets néfastes des routes et de la circulation

routiére sur 'environnement.

4. GESTION

Le dernier pilier met 'accent sur la création d'une agence routiére de
type privé. Une fois que les usagers sont impliqués dans la gestion des routes,
ils poussenfl généralement vers lintroduction des bonnes pratiques des
affaires pour s'‘assurer qu'ils recoivent des services de qualité contre I'argent
qu'ils paient. lIs s'attendent & des objectifs clairs de gestion, des termes et des
conditions d'emplois compétitifs, des budgets consolidés, des systemes
commerciaux des coUts, et des systemes d'information de gestion efficaces.

La guestion la plus importante qui retient I'attention porte sur I'existence
d'un grand ecart entre les termes et condifions d'emploi dans les secteurs
public et privé, et limpact que cette situation a sur le moral du personnel. Un
ingénieur dans le secteur privée au Nigeria percoit normalement une
remunération totale deux fois plus importante que celle de son collegue
employé dans le secteur public (le rapport est de 1 & 5 dans d'autres pays).

Le résultat en est que la plupart des agences routiéres ont perdu une
grande partie de leur personnel ou sont gérées par des expatriés gagnant
des salaires fixés suivant les critéres internationaux et payés par des agences

internationales donatrices.
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Une fois que le personnel est payé adequatement, d'autres réformes
devraient se concentrer dans I'attribution & chague agence routiere d'une
mission claire et des structures de gestion efficaces, comprenant des
systémes d'information de gestion appropriés, de bons systemes comptables,
et une plus grande autonomie de gestion pour permettre aux gestionnaires
de travailler suivant des criteres commerciaux. L'Administration Routiere du
Ghana (Ghana Highway Authority] a accompli de grands progres dans cette
voie grace a la réduction des effectifs et linstauration des procédures
disciplinaires, et par lintroduction d'un systeme de gestion routiere. Elle a aussi
élaboré un plan d'affaires qui est la base d'un contrat annuel entre
I'Administration et le Gouvernement. Ces réformes améliorent la discipline du
marché, fournissent aux gestionnaires la liberté d'agir suivant les criteres
commerciaux, et renforcent la responsabilité de la gestion.

Enfin, les procédures d'audit doivent aussi étre améliorées afin de
s‘assurer que le public recoit les services de qualité en rapport avec les
dépenses réalisees pour les routes. La ou c'est possible, I'audit financier et
I'audit technique devraient étre réalisés par des auditeurs indépendants. Les
audits technique et financier sont maintenant en train d'étre utilisés sur le
programme d'entretien routier au Burkina Faso et au Sénégal.

Enfin pour permettre d'augmenter les capacités de financement des
fonds routiers, il pourrait étre envisagé le renforcement des sources de
recettes par I'institution d'autres taxes tout en tenant compte des contraintes
sous-régionales et de I'environnement socio-économique local, A cet effet,
les taxes suivantes peuvent étre instituées.

- Une taxe d'un montant annuel de :

* 1000 F pour les véhicules poids légers

* 2000 F pour les véhicules poids lourds.
- Une taxe sur les frais de visite technique de

* 200 F pour les vehicules poids légers

* 500 F pour les véhicules poids lourds.

- Une taxe sur l'immatriculation des véhicules de 1000 CFA foutes catégories
confondues.

- des taxes sur produits agricoles reversés au Fonds Routier.
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Le reversement effectif de ces fonds contribvera & coup sir &

I'accroissement de la capacité d'intervention des Fonds Routier.

Enfin, il faut que cette idée de commercialiser les routes, de cogérer les
fonds de maniére paritaire en y associant les usagers de la route, et enfin de
mettre en place les instruments d'une gestion financiere rigoureuse gagne
du terrain, notamment en Afrique. Ces quatre piliers répondent en effet &
I'urgence de la situation pour remédier a la détérioration rapide du réseau

routier en Afrique.
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CHAPITRE VII : MISE EN PLACE D’UN SYSTEME D'INFORMATION ROUTIER (SIR)
COMME OUTIL DE DEVELOPPEMENT

1. implantation des systemes d'information géographique (SIR)
en Afrique de l'ouest

Depuis une dizaine d'années, les organismes internationaux d’'aide au
développement ont commencé & aider les pays africains a adopter la
technologie SIG. Cet appui repose essentiellement sur I'aide au financement
de logiciels et matériels informatiques ainsi que sur l'intfroduction ou le
développement de structures formatrices en Géomatique. Malgré le soutien
fidele des organismes internationaux et des bailleurs de fonds, I'ensemble
des pays d'Afriqgue de I'Quest en sont aux premiers stades de |'application
des SIG. Le niveau de sensibilisation au SIG et a la Géomatique en général
demeurent faibles et varient d'un pays & I'autre etsemb lent dépendre
généralement du déeveloppement economique.

La Cote d'lvoire par exemple semble avoir, selon une étude de «SIE-
AFRIQUEY le niveau de sensibilisation le plus élevé de la sous région. Dans
les autres pays d'Afrique de I'Ouest I'utilisation d'outils informationnels reste
ponctuelle et limité & quelques secteurs, essentiellement la gestion des
ressources naturelles et la gestion de I'environnement. A I'exception de la
Cote d'lvoire, les applications SIG sont rares dans de nombreux secieurs
importants comme |a santé publique, le transport ou I'aménagement du

territoire.
2. SIR, une aide a la planification des taches d'entretien routier

Les efats Africains oni longtemps sous-estimé et sous-évalué les
conséquences d'une mauvaise gestion de |'entretien routier. On observe
encore trop souvent I'enchainement suivant:

- construction de la route a I'aide de financements extérieurs :
- dégradation de celle-ci jusqu'a la ruine, faute d'entretien approprié ;
- reconstruction coUteuse avec I'aide d'un nouveau financement extérieur.
I est vital que les pays en développement, méme les plus pauvres et

d'avtant plus qu'ils sont pauvres, rompent cet enchainement et
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s'aftachent & dépenser a temps ce qu'il faut pour entretenir
correctement leur patrimoine. Le SIR est I'outil idéal pour planifier les taches
d'entretien routier, rendre les dépenses d’entrefien plus rentables et plus
efficaces.

2.1 Les avantages du SIR

Face a I'ampleur et la difficulté du probleme d’'enire fien routier, le
Systeme d'Information Routier apporte des solutions efficaces, il est d'ailleurs
le seul moyen capable de répondre rapidement et objectivement a la
situation caractéristique des pays en voie de développement :

1) Compte tenu du mavuvais eétal actuel du réseau routier, il est devenu
trés urgent de réhabiliter de nombreuses sections de routes par des travaux de
réfection lourds ou plus allégés.

2) Cependant, il est également évident qu'il est financierement
inconcevable d'entreprendre immediatement et simultanément  tous les
travaux de sauvegarde qui seraient techniquement nécessaires.

3) Dans ces conditions, quelles doivent &étre les priorités de tfravaux a
programmer dans les limites financieres actuellese

4) Quelles pourraient étre, en outre, les enveloppes budgétaires &
proposer @ moyen et long terme pour optimiser la charge d'entretien,
compte tenu de la vitesse de dégradation, de l'importance des diverses
licisons du réseau, des possibilités d'entretien courant, etc.

L'intérét technique et stratégique apporté par un Systeme
informatique et cartographique de gestion routiere dans I'élaboration
d'une politigue routiere est indéniable.

En premier lieu, la constitution d'une banque de données routieres
permet de connailre précisement le réseau routier a gérer. Le SIG permet de
produire des informations synthéliques et localisées ires précieuses pour
caractériser I'importance du réseau, sa qualité, sa fréquentation, son état. Si
les décideurs disposent de cartes thématiques simples et de graphes
statistiques ils peuvent améliorer et surtout visualiser la connaissance du réseau
routier a gerer.

En second lieu, les possibilités de simulations offertes par les outils SIG

constituent un intérét stratégique primordial dans |'élaboration de la
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politique routiére. Ces simulations permetient de simuler les diverses variantes
de construction ou de réhabilitation d'une route et d’en mesurer les impacts
sur I'environnement, la population, etc. Le choix d'une politique routiere est
aussi directement lié & des contraintes budgétaires. Le systeme de Gestion
Routiere permet encore de simuler diverses variantes de stratégie
financiere, d'évaluer les incidences budgétaires optimales et de prévoir
['avenir route par route.

D'autre part, le SIG est frés apprécié des organismes internationaux
car il contribue & améliorer la transparence du processus d'élaboration
de la politique routiere. En effet, une information plus compléte permet
d'établir des criteres objectifs de selection sous la forme par exemple
d'analyses multicriteres. En Cbote d'lvoire par exemple, les SIG ont permis de
mieux justifier les demandes de construction de nouveaux centres de sante.
Elles ont aidé & comprendre que la sélection des villages se fera désormais
sur la base de besoins et avantages, et non pas en fonction d'influences
politiques 8.

Enfin, la dimension géographique associée a un SIR permet de collecter
des informations sur les matériaux locaux, sur l'emplacement des gites et sur
la qualité de ces matériaux. Le prix d'une route est composé, pour une part
importante, de frais de transport (eaux et matériaux]. Une analyse
thématique et géographique peut se traduire par de sérieuses economies.
D'autre part, on sait gu'il existe de fortes disparités régionales en matiere de
pauvreté. Cette disparité spatiale est le résultat de nombreux facteurs
disponibilité de ressources naturelles, demographie, environnement et
évidemment qualité d'acces aux services de base. II| est donc essentiel
de songer & établr une cartographie précise de la pauvreté afin
d'optimiser I'impact des faibles investissements disponibles. Les requétes
geographiques constituent I'un des atouts majeurs de I'outil SIG, ce sont ces
fonctionnalites qui  doivent  étre mises en coceuvre pour localiser
automatiquement les villages les plus désavantagés et orienter la politique
routiere vers ces zones geographiques.

Certes, un Systéme d'Information ne dicle pas le choix des décideurs

mais elle leur permet d'effectuer des arbitrages sur la base d'un ensemble de
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criteres techniques, sociaux et économiques afin d'établir une proposition de
politique routiere rationnelle, cohérente et exhaustive.

Techniquement, les qualités d'un Systeme Informatique de Gestion
Routiere permettent de supprimer les défauts du processus traditionnel de
programmation des travaux d'entretien du réseau routier, & savoir :

- les propositions formulées par les subdivisions sont souvent volontairement
surévaluées car elles conditionnent les allocations annuelles de crédits, que
chaqgue responsable voudrait maximales

- l'appréciation de |'état de dégradation des sections routieres est
inévitablement entachée par la subjectivité naturelle des opérateurs

- les sections de routes retenues dans le programme final font souvent
uniguement l'objet d'une évaluation du seul critere économique.

Par opposition & ces défauts, un SIR assure -

- I'hnomogeneité du traitement des sections routiéres au sein de la Bangue de
Données.

- la possibilité de simulation de dégradation des routes, d'évaluation des effets
futurs d'une stratégie d'entretien donnée, de comparaison de variantes de
stratégie et de recherche d'une véritable politique optimale d'entretien
cohérente et adaptée au contexte et aux coniraintes imposées.

- la maitrise de I'évolution en temps réel de |'état du réseau routier.

3. Diminution des coiUts de transports routiers
3.1 Définition

La connaissance des coUts de transport routier est essentielle dans les
economies routieres, puisque les avantages des aménagements routiers ou
d'un bon entretien se traduisent en premier lieu par un abaissement des
coUts des transports routiers.

Pour évaluer les coOts de transports routiers on fait appel & une
approche par le CoUt d'Exploitation des Véhicules (CEV).

Le coUt d'exploitation comprend les coOts de circulation,
d'assurance et de renouvellement des véhicules, mais aussi pour les sociétés
de transports, les frais de conduite, d'agences et les frais commerciaux.

Dans ce qui suit, nous nous intéresserons exclusivement & l'influence
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des caractéristiques de la route sur le CEV. Nous omettrons volontairement les
coUts fixes de fransports, tels que les assurances, taxes douaniéres, salaire du
personnel de conduite. Ces données économiques, propres a chague pays
etdont l'incidence es t dé terminante surles coOts de transports, doivent
fare I'objet d'enquétes particulieres approfondies dans les pays. Ces

éléments sont souvent difficiles & estimer et ne font pas I'objet de notre étude.
3.2 Contexte

En raison du mauvais état des infrastructures routieres, le colt des
transports des marchandises en Afrique est I'un des plus élevés du monde.
Les produits africains sont donc moins compétitifs que ceux d’autres régions.
La collecte du produit depuis le lieu de production jusqu'au port représente
en Afrique 35 a 42% du co0t global des transports : la tonne kilométrique
est beaucoup plus chere en Afrique qu’'en Asie (jusqu’'a deux fois plus chere).
Les études de la Banque Mondiale montrent qu’une diminution de 10% des
coUts de tfransports routiers pourrait se traduire par une augmentation de 25%

du commerce africain.
3.3 Facteurs déterminants pour le calcul du CEV

Le calcul du CEV est complexe et fait intervenir de nombreux

parametres dont la plupart sont liés aux caractéristiques de la route:

i. Influence de la nature et de I'état de surface de la chaussée

La nature et I'état de la couche de roulement de la chaussée ont une
grosse influence sur le coOt d'exploitation des vehicules. lIs affectent le coOt
d'exploitation des véhicules en matiere de :

- consommation de carburant : la résistance au roulement augmente
avec l'imégularité de laroute ;

- pneumatiques : ils sont fres affectés par les mauvaises conditions de
surface ;

- I'entretien et les pieces détachées : suspension, direction, embrayage

..etc.;
- les dépenses fixes et le coOt du temps augmentent car la vitesse des

véhicules diminue lorsque la chaussée est mauvaise.
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Pour estimer I'état de la surface, jusqu'ad maintenant, seules les
mesures d'uni sont prises en compte. Selon la Bangque Mondiale, I'uni est le
facteur prépondérant parmi les caractéristiques de la surface car il présente

une bonne corrélation avec la qualité de roulement.

i. Incidence des caractéristiques géométriques

L'incidence des parameétres géométriques de la route sur le coOt
d'exploitation des véhicules est relativement simple & quantifier & condition
que I'on posséde ces informations. Il faut prendre garde au fait que I'on ne
peut pas étudier telle section de route indépendamment des sections
adjacentes:

L'incidence d’une courbe de rayon donnée ne sera pas la méme
selon qu’elle est isolée ou qu'elle fait partie d'une succession de virage. De
nombreuses études ont été faites sur ce sujet (BCEOM) et on admet que
I'incidence des caractéristiques géométriques d'une route sur le CEV
concerne seulement la consommation de carburant. Ajoutons que la vitesse
joue un réle non négligeable dans le calcul du CEV. Elle est en partie imposée
par la géométrie de la route. Son incidence est le resultat de deux éléments
aux effets distincts :

- les courbes doivent étre franchies G vitesse réduite, ce qui entraine des
successions de décélérations et d’accélérations, donc des dépenses accrues
de carburant.

- le fro ttement t ransversal dans les courbes entr aine une résistance
supplémentaire a I'avancement et une usure plus rapide des pneumatiques

et de I'ensemble du véhicule.

iil. Incidence du profil en long

L'incidence du profi en long est variable suivant la catégorie du
véhicule, en regle générale, elle est d'autant plus forte que le véhicule est
lourd. Le taux de déclivité des rampes a une incidence directe sur la

consommation de carburants
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3.3.1 Méthode traditionnelle de calcul : le modéle HDM

Nous avons vu, que I'évaluation du co0t de transport  routier est le
résultat d'un calcul complexe faisant intervenir un grand nombre de données
économiques et techniques.

Les chercheurs se sont efforcés a développer des logiciels permettant
d’'automatiser ces calculs.

Jusqu'alors, les coUts d'exploitation des véhicules dans les pays
d'Afrigue de 'ouest sont exclusivement calculés & I'aide du modéle HDM mis
au point par la Banque Bondiale. HDM [Highway Design and Maintenance
Standard) est un logiciel informatique composé de modules qui traitent les
données introduites au départ afin de fournir des résultats partiels ou
définitifs. HDM posseéde un module « co0t de circulation « qui permet un
calcul des CEV en fonction des caractéristiques des véhicules, des
parameétres géométriques de la route et de son état de surface.

Ce module calcule pour chague année et chaqgue section de route
les vitesses moyennes des véhicules de différentes catégories et chacune des
composantes du coUt de circulation telles que: dépenses de carburants et
d'huile, usure des pneumatiques, dépenses de réparations des véhicules,
colt de conduite, frais généraux, colt du temps d'indisponibilité des
marchandises transportées.

HDM est un modéle de calcul statistique extrémement complet, les états
de sortie sont d'une précision inégalée. Cette précision a un prix : la multitude
de données d'entrées nécessaires et la quantité de renseignements &
collecter. Le programme n'est pas «éclatablen, les modules ne sont pas
indépendants, on ne peut utiliser HDM & la seule fin de calculer de fagon
claire le CEV de diverses catégories sur une route donnée. Pour atteindre un
objectif réduit, il faut remplir toutes les autres données, éventuellement des
parametres par défaut I91 et faire tourner I'ensemble du programme. La
précision des états de sortie de HDM fait souvent oublier le mangue de
précision des données d'entrées. L'homogénéité et la pertinence des
données entrantes sont trop souvent occultées ou peu considérées par les
utilisateurs  qui cherchent  uniquement & obtenir  des  résultats

vraisemblables.
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Sa lourdeur et sa complexité ne le rendent pas accessible d un
grand nombre d'utilisateurs. Les tableaux de sortie ne sont pas adaptables
aux besoins de I'instant et leur précision est au détriment de leur clarté.

Enfin, HDM est le résultat d'études réalisées au Kenya, aux Caraibes, au
Brésil et en Inde 9L |l arrive que les parametres de base utilisés dans ces pays
et intégrés dans HDM ne comrrespondent pas exactement a la situation du
pays concerné. Pour le calcul des co0ts de circulation, I'utilisateur doit choisir
enire les options Kenya, Inde, Cardibes ou Brésil, les parameétres ne sont
pas les mémes et les résultats peuvent étre sensiblement différents voire

errones.
3.3.2 Les avantages d’un SIR

Disposer de valeurs fiables du CEV par section de route sur I'ensemble
du réseau a un instant donné est un enjeu de taille pour abaisser les coUts de
transports et favoriser I'économie du pays. Le calcul des coUts d’exploitation
des véhicules est entrepris régulierement par des sociétés de sondages ou
lors de missions d’experts internationaux. Tous s’accordent & dire que la
t&che est extrémement difficile. La raison toujours invoquée est I'absence de
centralisation des données statistiques et économiques. Une fois les données
collectées, on s'apercoit que la fiabilité de la plupart d’entre elles est trés
théorique entrainant inexorablement un défaut de fiabilité des résultats. La
mise en place d’'unSIR et sa capacité a co llecter, traiter, manipuler un
grand nombre de données constitue 1'outil idéal pour la centralisation des
données nécessaires au calcul du CEV. La Base de Données Routiere, I'organe
essentiel du SIR contient les données de I'état de la surface de chaque
section de route, les taux d'accidents, les données économiques
actualisees du pays, etc. La composante géographique du SIR, le SIG,
contient toutes les données relatives aux caractéristiques géométriques de la
route. Toutes ces informations rassemblées dans un systéme unique et si elles
font I'objet de mises G jour régulieres accélérent de maniére significative le
traitement permettant d'aboutir & I'évaluation du CEV.

les capacités d'un SIR peuvent permettre de développer une

alternative plus simplifiee et plus adaptée que le programme HDM pour
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calculer le CEV.

En effet, tous les SIR, sont dotés d'un outil de programmation intégré
au logiciel SIG (Mapbasic par exemple) ou indépendant (Delphi, Visual
Basic). Ces outils permettent d'automatiser des tadches complexes de
manipulation et de calcul des données, de créer des interfaces graphiques
conviviales et d'imprimer des états de sortie sous forme de table ou de
cartes géographiques.

Un 1el programme, développé en interne, & I'avantage de
s'adapter exactement & la situation du pays et aux besoins des utilisateurs
et décideurs. Tres ciblé, et directement lié a I'ensemble du SIR il accélére les
étapes de traitement, de présentation et de diffusion des données.

Disposer dans des temps record d'une cartographie précise des
sections de routes ou le CEV dépasse largement la moyenne nationale
est le support idéal des décideurs pour programmer une opération

d'entretien routier.
3.4 Contraintes et difficultés

Nous I'avons vu, les activités géomatiques vont trés vite jouer un’
role prépondérant dans I'aide au développement des pays du Sud. Les
bailleurs de fonds ont engagé de lourds investissements pour aider les pays
d'Afrique de I'Ouest  mettre en place des Systémes de Gestion des Routes.
L’'ambition des bailleurs est de pouvoir disposer d'un Systéme d'Information
Routier Communautaire rassemblant en temps réel toutes les données des
pays de la sous région. L'engagement des bailleurs est fort et ils exercent
d'importantes pressions sur les gouvernements pour qu'ils s'engagent
activement & améliorer leurs systémes de gestion de la route et & se doter
d'outils adaptés.

Les gouvernements souhaitent améliorer leurs outils de gestion mais ils
ne partagent pas I'enthousiasme et 'empressement de la Banque Mondiale.
En effet, des difficultés internes viennent ralentir le processus de mise en place
d'unSIR:

- acceés aux données ;

- niveau de sensibilisation des décideurs ;
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- insuffisances de ressources humaines ;

3.4.1 Acceés aux données

Parmi |l es problemes les plus fréquents et les plus urgents figurent la
nécessité d'améliorer la diffusion des données spatiales. Enormément
d'informations géographiques et administratives sont considérées comme du
domaine réservé de I'Etat et leur acces strictement limité.

Les lois et reglements de nombreux pays africains restreignent
sérieusement I'acces a l'information gouvernementale, par conséquent, la
circulation de I'information s'en trouve fortement réduite.

Dans le méme sens, les gouvernements doivent élaborer une

politique spécifique en matiere d’information a référence géographique et
spatiale. Les efforts faits p arles divers organismes gou vernementaux pour
développer les outils SIG ne vont pas de pair avec |'établissement & |'échelle
nationale de regles déterminant des normes et protocoles de collecte, de
stockage, d'identification et d'intégration des données.
Aprés plus de dix années d‘u1i|isoﬂoh des SIG dans différents pays d'Afrique de
I'Ouest, les initiatives nationales visant a renforcer la gestion et la diffusion de
I'information & référence géographique et spatiale ne répondent pas aux
attentes.

Au Burkina Faso par exemple, de nombreux SIG ont été mis en place
dans des domaines tres divers et s’étendent sur I'ensemble du territoire. En
raison de I'absence de gestion de l'information au sein des organismes
gouvernementaux, la plupart des données existantes ne sont connues que
d'un cercle restreint d'utilisateurs. Cette situation se traduit par un gaspillage
d'investissement humain et financier dans la collecte de données

redondantes, au détriment de la mise & jour réguliere des données.
3.4.2 Niveau de sensibilisation des décideurs

Jusqu'd aujourd’hui, les décideurs des pays d’Afrique de I'Ouest
semblent peu conscients des avantages et de I'utilité des outils SIG. Le
niveau de sensibilisation aux vertus de la géomatique demeure faible
il varie d'un pays a l'autre et semble dépendre généralement du

développement économique.
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C'est pourquoi, l'expansion des applications SIG dans les pays en
voie de développement se fait petit & petit, & partir de projets isolés dans
différents secteurs et ne rentrent pas dans le cadre d'un projet de grande
envergure.

Tous les experts chargés d'apporter leur soutien a la mise en place
d'un outil SIG se doivent de mettre I'accent sur la sensibilisation des
décideurs et dans leur adhésion aux possibilités de la géomatique. L'un des
moyens les plus efficaces consiste G leur présenter des applications
attrayantes, convaincantes et efficaces qui répondent exactement a leurs
préoccupations du moment.

Les résultats d'analyse SIG devraient étre incorporés dans les rapports
annuels des différentes institutions gouvernementales et susciter ainsi de
nouveaux adhérents. Effectivement, I'expansion de la géomatique est
possible, & la seule condition que les décideurs accroissent leurs demandes en

analyses SIG et autres services informationnels.
3.4.3 Insuffisances de ressources humaines

L'insuffisance de ressources humaines en matiere Géomatique est tres
sensible au Afrique de I'ouest et des ateliers internationaux organisés par le
Groupe de travail informationnel pour I' Afrique (USAID) ont aussi souligné ces
insuffisances. La mise en place d'un systeme de gestion des routes est une
entreprise exigeant un nombre relativement important de personnel
qualifie. Or tous les pays d’Afrique de I'Ouest font face & une pénurie
importante de personnels locaux expérimentés. Les raisons de cette
pénurie sont d’une part un déficit important de formations de qualité et
d'autre part un désintéressement de la fonction publique en raison d'un
déséquilibre entre les salaires du public et du privé.

I s'agira 1& d’élaborer une politique qui permettra de rémunérer les
agents affectés au route dans un autre cadre que celui de la fonction
publique.

Ces obstacles peuvent étre surmontés gréce & la motivation du
personnel & participer au développement de leurs pays. En effet, il faut

prendre conscience que lorsqu'il s'agit de rentabiliser au maximum les
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maigres credits disponibles, I'outil informatique et géographique devient une

nécessité.
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Conclusion

De par son rdle spécifique, la route constitue et le restera un élément
fondamental de I'Economie de tout pays et sa réalisation nécessite le plus
souvent un investissement assez important. Elle subit des dégradations et
appelle de ce fait un eniretien convenabile.

Cet entretien souléve un certains nombres de probléemes comme
développés dans la seconde partie de ce document,

La résolution réguliere de ces problemes délicats d'entretien routier
nécessite la mise en place de structures efficientes de gestion.

Pour ce qui concerne la région ouest africaine, le présent travail a
tenté de contribuer quelque peu & la réforme entreprise par les responsables
intervenant dans la gestion des réseaux routiers en vue du relévement de la
capacité d'action des structures commises a cette tache d'entretien.

Les suggestions préconisées ont tenu compte de |'environnement
socio-économique et institutionnel et ont touché cing points fondamentaux
a savoir le plan ressources financieres, le plans matériel, le plan ressources
humaines, le plan programmation des taches d'entretien routier et le plan
suivi du réseau.

Nous n'avons nullement la prétention que ces suggestions faites ici
permettront & elles seules de relever toutes les insuffisances constatées, mais
leur prise en compte contribuer certainement au relevement de quelques
défis.

A I'analyse de tout le systeme actuel d'eniretien routier, il ressort que le
probléme fondamental réside dans Ila recherche de possibilités
d'augmentation de la capacité de finoncemen’} des travaux d'entretien par
les Fonds Routiers. '

La seule issue possible & cette situation est d'ceuvrer pour la création
de nouvelles sources financieres complémentaires comme préconisées dans

le présent document.
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recettes. La meilleure solution consiste a sous-traiter la perception du tarif
routier et de faire verser les recettes directement au fonds routier, ce qui
a notammeni pour effet de souligner que le tarif routier est au premier chef

une redevance d'utilisation.

V) Inexistence totale de mécanisme de répartition objective des
fonds. Lorsque le fonds routier finance des routes gérées par différentes
administrations routieres, it doit suivre des procedures iransparentes et
équitables pour la répartition des recettes entre ces dernieres. Parfois,
comme au Ghana, il s'‘agit tout simplement de répartir les recettes entre
les administrations responsables des routes principales, urbaines et rurales.
Linexistence d e procédures objectives de réparfition des recettes est
'une des faiblesses chroniques de la plupart des fonds routiers. De cé fait,
les affectations tendent a étre irrégulieres, comme au Ghana, ou soumises

aux caprices de la politigue.

Vi) Procédures d'audit insatisfaisantes. Les operations financiéeres
sont  au minimum contrélees par linspection g énérale, cequipermetde
s'assurer que l'argent déposé au fonds routier a bien eté versé a ce dernier, et
de savoir sil a été décaisse pour financer des dépenses approuvées. En
revanche, cette procédure ne permet pas de vérifier si les travaux ont bien
été exécutés et s'ils sont conformes aux spécifications. Cette vérification
revét une importance particuliere lorsque les travaux sont exécutés en régie.
Les observations qui préecedent aideront a définir tes principales

caractéristiques a considérer lors de la constitution d'un nouveau fonds routier.
2.5.2 Constitution d'un fonds routier

Pour eéviter de créer un fonds routier classique fondé sur le
principe de l'affectation, Il faut absolument que 'établissement d'un compte
special corresponde avec lintroduction d'un tarif routier explicite. Ce dernier
devrait comporter des droits dimmatriculation, une redevance sur les
carburants, des péages sur les ponts et les bacs et des droits de transit
international. Les recettes produites par le tarif routier doivent étre ensuite

deposees dans le fonds routier. Pour s'assurer que ce dernier fonctionne
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