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Dans ce documznt on montrera gque parmi ges mé&thodes ﬂ'évaluation
économique des projets, la méthode des effets est celle qui prendrait
1

mieux en compte les intér&ts qu'une collectivité peut tirer de la réa-

1isation d'un projet. Mals elle est confrontée i des Aifficultés lides

3 des éﬁffisances de donndes statistiques de base surtout dans les
r-va sous-développés.
Les;calguls économiques ont montré que le projet de bitumage de la rou-

te Thids - Sindia est rontabla. Le taux de rentabilité interns sst Ge

32,5 &, le taux de rontabilité immédiate de 29,18 %, La date optimale

de mise en sorvice ost l'année 1985,

Aprés une analysz e sensibilité on a notd que :

- une. hausse de 20 % gsur les investissements falsait tomber le taux de

rentabilité intern= a 27 % ot le taux de rentabhilité immSdiate 3
24,2 . |

- une hausse de 20 % sur ‘les avantages amenait le taux de rentabilité
interne & 37 & et le taux de rentabilité immédiate & 35 %.

Dans ces deux hypothézas, la date optimale est 1'année 1985 .
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Il a toujours €té remarqué que la réalisation ou 1l‘améliora-
tion_dea infrastructures de transport est un facteur-trés.influent de
dévgloppement économique. L'effet le plus frappant est 1l accroisse-
ment du parc automobhile gui est rendu possible
- solt parce que les colts de transport diminuent avec l'amélioration

du réseau et incitent la population & effectuer des dénmlacements
~qu'elle jugeait cofiteaux.

- soit parce <que certains movens de transport antérieurs {(tranaports
rudimantaires) se convertissent en transport automobile,

- poit parce que des vroduits oul précédemment se transvortalent Aif-
ficilement le deviennent €conomiquement, c'est le cas des routes.
poﬁr dégenclaver les zones isoldes du restée du pays ou de la région.

. L'expansion du transport peut aussi se résumer comme &tant la

manifastation d'éléments de production qu'il faut analyser par la mo=

-
-

hilisation de nouvelles richesses et dans la vénétration plus efficace
de l'action de la puissance publique.

Car én fait, la mobilisation de nouvelles richesses est l'effet des
cﬁﬁté de transport en baisse ou cie la création de -nouveaux axes dea
tranépory. Fn effet une zone de production igsolée des autres centres
économiques a tendance & produire pour elle-méme et la forme de vie
est 1'économie de suhsistance. L'ouverturn*de nouveaux axes de trans-
portlou leur amélioration permettra alors des €changes plus dévelop-

péas entre les différentes réaions et d'inciter la population & se

1

spécialiser dans des domaines de 1'économie en fonction du milieu na-

turel et de produire donc plus gu‘il ne fautpour assurer sa subsistance.
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les facilités de transport permettent ausei une action nuhlique

Plus ;n vrofondeur :

- dans le domaine sanitaire, la création A4'hévpitaux et d'infimeriss
qui%ne peut ge concevoir sans ﬁn rattachement au raste du pavs, sera
rendue possihle

- Il én est de méme dans le domaine culturel, ol la création d°4coles
rurales est rendue possible d&s que les villages sont rattachés au
reqte du nays

- la protection de la pulssance publique devient plus efficace (ser-
vices de la lutte contre l'incendie, 1l'armfe, la police... ete).

Donc. 'las investissements routiere sont générateurs 4'effets dont les .

cogsgquences profondes sur l'évolution de la nation neuvent encore

atre plus développées et la cuestion qui se nose est de savoir si
1’ampleur dz ces effets est chiffrable, La'complexité.des effets aqul
peuvent_efre directs ou indirects peut conduire au doute. Mals si

1:on voit 1'importance de l'investissement en jeu ou celle des activi-

tés aul en découlent directement, le besoin de mesurer les consdcuen-

ces d'une quelconcque action dans le domaine de 1'Pnénagement routier
ne péut ne pas nous emporter, |

L‘importance des chiffres ne peut laisser indifférentes les
autorités (gouvernements, économistes, ingénieurs, ... ete) directe-
ment impliquées dans l'impact des opérations routidres sur lea dévalov-
pement national.

Il s'agit de voir si1 tel ou tel aménagement est €économiquement
just?fié et dans cuelle mesure les conséquences &conomiques de ce pro-
gramme seraient~elles aussei hénéfious=e que nourraient l'&tre A'autres

investissements dans d'autres secteurs nublics, et si les caractéristi-
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queS-?’hn-pzojet déterminé sont ad otdes, au moins #conomiquement par-

lant, aux hegoins du nays.

! _ .
+.  Le but de ca projet conslste A& exnoser gquelques méthodes 4’éva-

luation des nrojets et mettre en rellef log dAifficultés cue l'on ren-
contre quand on les met on ocuvre dans le contexte socio-Aconomidue du

£éndqal a bartir d'une anplication pratique. .
‘Le corps du projet comprend deux parties :
| ;
1 —;Qgemiére partie : méthodes d°'dvaluation dss projets

i -~ deuxi2me partie : étude &conomique du bitumage de la route

Thigs-Findia.
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1.1, popTre nes pATHADES nfvapvaTion

. Le butdes méthodes d‘analyse est de mesurer les avantaqes.que

la réalisation et le fonctionnement d'un projet peuvent offrir & une

collectivité,

Parfant de 134, les études économicues se heurtent 3 pas mal de

I ‘

probldmes dont le vrincipal réside sur le fait que certaines conséquen-

ces sont difficilement monayables. Ft ceci soit parce qu’'elles présen-~
]

tent des intéréts publics non directement profitables aux individus.

soit pa;ce qu'elles sont dotées d'une valeur subjective variable d'un
individu a i'autre (pa% exemple quelle valeur denner & 1a.possib111£é'
d'accésld'ué médecin. & la possibilité de scolarisation, etc...).

:-D;éutres effets, commes las_avantageé éux usagefs, gont megura-
blas. Mais 13 aussi les é&tudes économiques s héurtent a des dAi€Aicultés
et onlagt obligé 4'admettr:s que tous les critéres d'évaluation comportent
des imperfeptions et souvent de grandes lacunes. Fn résumé ont prat dire
sans &quivogue qu'aucun~ méthodec ne peut &valuer correctemeﬁt les inté-
rété'pﬁbliés, sociaux, administratifs 4'un amfnagemant routier =t seul
1'intérét &conomigue peut 3tre approché. Mais 1l ne doit pas étre 1:8lé~
ment ultime de d&cision. En effet, une décision guidéc par un souci
d'éconémie peut ayoir des conséquences néfastas dans 1'avenir,

- Pour une application pratiaue des méthodes d'évaluation, 1l c¢on~
vient:ée définir les différents types de trafic sur lesquels repose essen-

i
L ‘
tiellement leur analyse.
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1.7, Iyprs ne TRAFICS

1.2.1. trafic ncrmal

C'ast le trafic qul existerait indépenderment de l‘aménagement
de la route ; du proijet. en considérant que la route sans le prejet
restera carrossable.

; 1.2.2. TRAFIC DFRIVE

v trefic Airlvabl: sur ure routi. mua 17 4r orojéte @'améliorer

ou de réaliser est celul ayant méme origire et destination et qui dans

¢

la situation “san- projet emprunterait des itinéraires ou 4d'auvtres mo-

des'delt;ansport concurrents.

'

1.2.3. TRAFIC_GENERE

La ré&duction du colt de transport antrainée mar la réalisation
d'un prejet routier veut provoguer une perturbation des activité; &co-
'qomgques de la zone 7i'influence du projet. Le trafic qui rdésulte de
cetteitransformat;on =9t dit génér~
Ilffaup noter aussi que la génération du trafic est due en partie au
prdﬁqt routier mais aussil aux investissements d'accompagnement qui per-
mq;éengll'exploitation d2s richessés <@ 1» zans AT{pfluence Au protat.

f

H
'1.2.4. LF TRAFIC INDUIT

Il se Bentifit comme &tant la somme du trafic généré et du tra-

fic dérivé sur l» routs (ou sur un trongon) 3 une date donnée.

'
'

1.2.5. TRAFIC TOTPL

t ' I1 comprend le trafic normal et le trafic induit sur un tron-

con de la route a une Aate donnée.

i
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1,7, cintnal 1TES

Comme toute Stude économique, le principe 4-évaluation des
projets routiers consiste A montrer combien ceux-ci contribuent 3 at- -

teiﬂ#re-les objectifs fixés de développement. Il permettra en outre

de classer tous les projets routiers par ordre d'urgence -pour la réa-'
lisation,
Il existe plusieurs méthodes d'évaluation de projets dont on ne ratien-

dra que deux : les mé&thodes classigues et la méthode des effets. Il en

existe d‘autres propras & chague organisme d'études.

Mais quelque soit la mé&thode. 1'évaiuation consistera A mesurer 1‘1nté-

rét;que le projet raprortera en rapprochant systématiquement les avan-~

tagés eﬂ les cofits rattachés A la réalisation ¢t au fonctionnement du

projet.
|
L 2.9, METHOnES CLASSINUES
‘ Ces méthodes reposent sur la théorie ndoclassique de 1 équili-

L

bre!général qui stipule que dans un marché de concurrence pure et parfai-
te,fl‘état d'équilibre atteint par l'économie est optimal lorsque cha-
qug*entreprise maximisge son bénéfice. Pans un tel régime, le calcul fi-
nancier de chaque entreprise A mettre eﬁ oeuvre serait confondu avec le
ca1¢u1 de l'@conomie glohale.

Les_métﬁodes clasgiques ont deux approches ; l'approche par la demande

‘de trangport et celle par le surplus au producteur.

| 2.2.1. APPROCHE PAR LA DEMAMDE DE TRANSPORT

'Cette approche consiste A estimer les variations des revenus de
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deux agents dconomigucs : les usagers de la route et 1'Ftat. e hut
priﬁcipal est de masurar la réduction des coits de transport. ®lle est
d'un usage trés simple car ne falsant intervenir que Aes facteurs ftaci-
les ‘A connattre (trafic, codts, ...etc). Flle est surtout adaptée'aux
pays développés. En effet, dans ces régilons 11 existe d€4A un réseau da
transport assez important correspondant 3 un niveau d'activités assez &-
levé, Dans ces réglons, la réalisation d'une route consiste A moderniser
une liaison de transport plutdt que de transformer les activités £conomi-~
ques d¢ la zone d'influence. En général le trafic normal cst’ nrépondé-
ran£ comparé au trafic généré, et 1l avantage aux usagers suffit pour jus~
tifier la ré&alisation de tels projets. )
Mais il en est autrement dans les pays sous-dévzlopnés ol méme. des tra-
vaux visant 3 remplacer une pists par une route bitumée, si 1ls sont
justifiés, peuvent bouleverser l'économic de la zone trayersée. Dans ¢a
cas les‘avantages aux usagers ne sont plus raprésentatifs comparés aux
richesges mobillisées par sulte de la nouvellas facilité car le trafic
estiinitialement faible ou méme inexistant.

S1 on applique donc ce critdr: d'dvaluation dans lus pays sous-développés
on aboutit généralement (pour les routes ruriles qui en constituent
l'essentiel 3 effectucer) & des avantages tellement fatible que le projet
envisagé ne peut 8tre rentable. Poussde 3 1'axtréme, la méthode de de-
mande d:¢ transport conduit au paradoxe qui consiste 3 ne rion faire 14 ol
ls trafic est faihle cu inexistant. Alors qué dans ces pays on compte

sur la réalisation de ces routes pour promouvolr le développement &cono-
mique. Car une zone. quelque soit sa richesse, ne peut 8tre mise en va-

leur que s’il existc un moyen de transport permettant 4'écouler les pro-

duits facllement vers los marchés ol lieux de consommation.
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C'ast pourguol, dans les pays sous-développés, caractérisds par

‘

des .routes er grande partie & faible trafic initial et par des zones an-
J

claﬁées'du reste du nays, on est obliaé d'dlargir la mé&thode d'approch:

par 'la demande 4z transport de manilre i mettre en reliof 1'cnsamble

des '=ffots provoqués par la réalisation des projets routiers.

2.2.2. APPROCHE PRR LE SURPLUS AU PPODUCTEUR

Comme on vient de le mentionner, l'abproche par la demande de

transport ne convient mas dans les pays 3 &conomie failblement dévelop- ;
pée, Parce que Adans ¢=g pave {1 existo une interfép=ndance qul unit i
le sygtéme de transport et de proéuction an_milinu rural, L'analysa |
doit ddnc portor sur los mécanic~es par lesquels les économies réall -
8des sur les colts do transport so manifestent séus forme 4‘'une augmen- )
tation de la production et du revenu agricole.

Les projets de routes rurales seront divisées en daux catégories selon

le niveau d'activités de la zone & dessgervir,

2.2.2.1, Routeg dé la premidre catégorie

b

Elles sont proictées dans des régions ol le niveau d°activités

f

écéhdﬁiques est 4533 substantiel ou risgque de le devenir a cause du déve-
léppement rural en cours ou planifié. Dans ce cas, 1e§ avantages aux u-

sa@ers constitvent un indicateur fiable de la rentabilité du projet.
Hais{ﬁn projet n‘est géndralement pas programmé isolément et nécessite

une intégration dang un plan de développemont &conomique et social. La
route est certeés un facteur de développement mais eile ne saurait:réppﬁQra
efftcacement 3 sa wvacation que si elle est accompagnée par des actions
parall@les dans son nrcpre domaine ou dans d'z2atres demaines gui pourraient

profiter de son fonctionnemant.

Cela vaut dire que l'apnroche par la demande de transport, méme dans le
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cas du ces rourns d: prumidrs catiégorts. ne nout quoscras oarti. 1larant

avplicuée. Et si on veut orendre =n comotc l'imonct 3u sroj-t sur

développemaznt ‘Iconomicus d une réglon, l'anslvae Aoit ftre dlarais aux

considérs-tions maiivantos

—r

' i
1

- cémmént les partias concerndes par le projet (producteurs, consomms-
teurs, Etat) vont se partager les Aconomies de colts réalisdes suilte
1la réalisaFion de la route,
- les 1nve§tissenents complémentairas qul pourraisnt éliminer certaines
confpaintes dﬁny la zone d'influence de la route,
- 1a comptabilifé 4u projet avec le plan régicnal @~ dévelopomemant.
' ! : !

Pour fin d’illustration, les différents bénifices rfaliséds

aprds l‘aménégement d'ure youtes peuvent s'ecxnliguzr comme dans la figu-

|
b

re suivante .:Clﬂ‘E - - — \Q Lmkuo.bm\hhan:‘va.")

1

J5 el

gt )

Cy, S ‘ ‘g jﬂg ( Atuation ave”
|
|

GQLL, lggﬂg_i,
\Tbbuvht khdlﬁﬁ‘vdc’

—‘:LﬁuMT-'L FONCTION DR DEMANDE DE TPRMSPORT

1 = Colit du transport svant la rfalisation do 1a route
C2 = Cofit du transport mprés la réalieation de la route
01 = Demandc de trangport avant la réalisation du nrojet
02 = Demande A¢ transport apréds la réalisation 4du proiet.

Le bénéfice sur le tr~fic normal par suite de 1n halsse des cofts est
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mesuré par le rectangle ACDE = Q1 (C1-C2)
= AG
le hénéfice sur le trafic induit (immact on faveur du 44veloopement)

est mrsuré par l'aire du triangle ARC soit 1 (C! - €2) (p2 ~ 01) = 81
4

On voit dfaprés la figure que Bl =235t 31 faiblec devant PO que les avan-
tages aux usagers somblent pouvelr justifier la r&alisation ou la non

réalisation 4u proi:zt, i

2.2,.2.2. Reutes de la seconde catégorie

Les routcs de la deuxiéme eatéq;ria sont & trafic initial trés
faible, voire incxistant =t sont projetdfes dans dz=s mones veu actives,
Et c'est l¢ cas lv rlus fréousnt dans les pays sous-développé#s. Dans ce
cas les effets sur lc dfveloppament revftent une importance caplitale et
constituent le moyrn &+ l'analvsc.
Comme 1llustré A 1o fFilimure suivente. le volums du trafic induit, aquit
dépend 3 le fols dc 1la hauvsse du prix départ exploitation (e prix
dtant défini corme les —~rix pergus par los agriculteurs pour les pro-
duits v:ndus sur le marshE) et do l'impact sur les nrix des facteurs ds
prodﬁction sagricels ~t 1 investissoment complémentalre. est largement
supérieur au trafizc normal. Ta courbe de drmands de transport 111ustr§
donc les conditions =ngricoles sous-jacentes, et c'ust 13 une raison
auﬁfisante de prévolr aves exactitude’ 1 auqmentation de la demande de
transport ar: tanant comrts d7abord des changsments radicaux des activi-

tés de la zonce d'influsncs..

v
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f%m"_[ .3, FONCTION DE DEMANDE DE_TRANSPORT

Cl = Cofit du transport dans'la situation sans projet

C2 = Cofit du tran=sport dans la situation avec projet

o1 = Vb}ume du transport dans la situation sars projet

02 = Yolume du £fansport dans la situation =vic nrojet

Bénéficé su¥ le‘trafic normal = BC = O1 (¢l - ¢2)

Bénafice sur le trafic induit ; Bl = 1_'(02 - 01 (Cc1 - 2)
b ' 2

Bl peut Etré.si grand par rapport 3 BOQ aua la falt ds programmér les
routes eé'ﬁays gous-dévaloppds sur la. base des avantages aux vusagers
dg 1a foﬁ£e portera un piais systématiquae qul conduira & privilégier
indOment les améliorations marginales d‘axes exis;ants 3 fort trafic
au dév:loppement des routes A faible trzfic initisl, cul sont pourtant
de véritables routes de dév910ppemeﬁt.

L'hypothése fondementale ocui sous-tend 1l'anproche par le surolus au
pro@uctaur.est aue les dconomi: s rdalisszs sur les coflts de éransport
aprds la réalisation Adu projet sont entidrem:nt transférdes aux fer-

miers sons la forme d una augmentation du prix Aépart-cxploitation,

Les prix sur le marchd dos produits agriceoles s:ront 2insi maintenus



oy

constants dans les situations “Sans” et "Avec" prolet.

2.2,3, CRITERFS D‘FVALUMTION ECONOMIQUE DES PROJETE

2.2.3.1. Taux d'actualisation

iﬁs avantages auxquels condulsant les &tudes fconomicmes in-
terviennent 3 des dates différentes ¢t on peut avolr & las additionnar,
Il n'est pas just:z d'attribuer 1; méme valgur A deux effeta numérique-
mént,éqaux mals non simultanéds, Cela veut donc dire que pour un agent
économique donns, 1l n'est pas &gquivalent de gagner (ou de dépenser}
! P tout de suite ou 1 Franc (F)} aprés n années. On peut donc dire
qu'il vy a indifférznce de dépengser (ou de gagner) 1 Franc tout de sulte
ou (1 + AT Francs apr2s n anndzs, & est le coefficient 4'actualisation.
Transposé sur le plan ds la collectivité, une valeur 4levée de A dénotéra
le désir d'obtenir des &ffets 1mmédia£a sans gc préoccupcr trop deg con-
ségquences sur las qgénérations futures et une valeur faible de A dénote-
ra la vocation qu’'d la collectivité de travailler pcur 1'avenir,

2.2.,3.2, 8ilan nctualiad (20)

Le bilan actualisé est la somme des avantages nets intervanants
aux différentes dates (année) du projst ot 4valude en monnale constante

aprés les avolr actualisés 3 une cartalne date d= référence,

81 cette date correspond & l’'annde rnéro de 1 investissement
n
BO = < At
beo (1+a)t
Si on fait sortir 1'investissement I alors
‘ n
BU=-T+ . At
t=l et

+

n = durée du proijet en anndes

At = avantage A 1'annie t évaludé en monnale constante
am= coeff#cient d acturlisation

81 BO'~0 ; le projet sst rentable

51 BO-0 : le projet n'zst ras rentable.
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2.2.3.3. Taux de rentahbilits interne

! '
Si on prend le taux d'actualisation d comms paramftre . le taux

da rentabilité intern: ast la valeur do d agui anmle le bilan actualisé
1 . n .
BO. Io(,es,t donc solution de I - % At , =0

tai (1 + Mt

—t

81 A est le taux d'actualisation de la collectivitZ on a que :
- g1 A? a et 507 N, l‘opiration ast rentable

- ai,d { a et PO {0, l'op4ration n'est vas rentable,

_&%W&T-a variation de BO en fonction deo’y
L'indication du taux de rnntabilité. interne dolit 4tre accommagnée de
1'année de misge aﬁ gervice (parca._‘g_tple c’'est 4'elle qu'illd!'.‘pend ausai‘
bien que BU).

. 2,2.3.4, Rapport avantages-Colts

C'ast 1l rapport des avantages nets ~nrds mise en service de
1'opération et dus invcstisgements initiaux (1~s avantages at les inves-

tigsements &tant actunlisés A la mefe date).

B/c = 2 at /e
t
tem+1 (1 + af t=o (1 + a)
B = avantages

C u cofita des investisgements initiaux



&

i,

At = avantage A l'annéda t

It = cofit de 1'investisszment initial 3 1 annés %

n = derniére annde de proiection

m = anné&d de mise en service.

Il mesure donc les avantages qus 1l'oa escompta titer du projet oar

unité mondtaire inventic.

. 2.2.3,5: Tanx do rentabilité immédiate

Il est défini par lc quotient de 1'avantage relatif A la pre-

+
|

miérb année de mise en service, soit A', par le montant de 1 inves-~
tissement I du proiet.

r = At
T

Pour un taux d’actualisetion connu, le taux de rantahllité immédiatz
permet de juger arproximativement de la rentahilité du proiet, s'il est
assuré qu: les sventages futurs vont an croissant. Mals 11 demeure in-

suffisant comme critfra de choix ou de décision d'invaestissement,

t
1

2.2,3.A4. Date optimale de mise en service

Elle se définit comme la premidre annde & partir do ladquelle

le taux de rentahilité immédiate devient supdrizur auv taux 4d'sctualiss-’

tion. C'est donc la dara ol on peut réaligser l'opération (économique-

ment justifiée) avec un Filan actualis® ontimal,

2.2.4. TEST ¥ SENSIBILITE

: Dans un calcul Sconomique on ne prend en compte que les fae.
teurs ponayablas ot ceux-cl sont rarement jugis 4 leur juste valeur.,
Cette iﬁcertitudn nrut affecter le calcul économique.

c'q%t la raison pour lacuelle 11 ast nécessaire de volr Jugcu*a qﬁel

]

point les résultats ohtsnuc dz2g c2lculs économiquas gsont sengiblies aux
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flu2tuations des données dconomigues d= base,

2.2.5. covctusTon
Ies m&thedes classiques. avec lcur daur zoproches, conduisent a
des divergonecs entrae le théoris et lu rfallitd, dore A la miasw en esuse
méme du modéle fhéorique qul les régit, En cffet -
- les imperfections du marché font que l= systdme des prix méme ne cor-
respond pas 4 celuil d: 1la libre concurrencs.
~ Ces méthodes font fi de 1'ex!stance de certains biens ne falsant pas
1'objep d'échanges marchands.
=~ 11 ne serait pas augsi satisfailsant d'é&tudier un procbléme qul concer-
ne toute une collectivits, donc de dcision publique. sens mettre en ‘
relief 1'instance publicue, 1 Ftat. ¥
- 11 ne seralt pas ausgil satigfailsant de se¢ reférer 4 un modéle d'équili-
bre général dans les nays an vole de développewmant caractérisés par
un sous~emplol chronique, un déficit 4de le balance des palemants et
une dlgparité nutoirs dans la distribution des ravenus.

Cl'est pour rectifler ces insufflsances qu'une autre forme 4'analyse

a €été developpée : la méthods deg affets sur le Revenu National,

TL7. LA MUTHODE Pre SrrrTs

b

2.3.1. GENERALITFS

Comme on vient 4z le souligner. la réalisation du développement
écdnomique dans les pays sous-dévelopoés ne sauraient &tre soumise aux vi-
cissitudes de 1l°éconcwmie de marchd, Rlle néicessite au contraire. un sffort
élaboré, ccordonn? ct corroctement orienté.
Ia méthode des effets. & l'inverss des méthodes classiques, ne falt pas

de référence 4 la théorls de la concurrance pure et parfaite, Elle fon-
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de' 17 instanee publigue surtout par les oprocédures Ae planificr=ion aut

sont wises an neuvre.

La méthode consiats wssentizlloment

- 2 Simule: 1'ingsertic:s du nrajet dans Liédconomie natlonale.

- & falre une comparaiszsor exhaustive entre lzs doux situations - sang”
et ‘avec” nrojst,

- ‘8 raggsemhler ot confronter las différants z2ffets afin d‘apprécier
1‘;ntéxét du orojet pour la collectivité.

2.3.2. ANALYSE DES EFFETS

La réalisation =t 14 fonctinnnemantlé‘un projet engundrent des
propﬁqations de perturbations affactant 12 balence comqerciale, 1l'enpa~
reilrde production national, la balance des palements; 1'emploi, les
prix intérieurs, 1= structura d*échangas, les rapnorts:socinux. ..ete,
Dans l'analyse des effets cn limite le champ des partuéhatlcns d trois
grands flux : : :
-'les consommations intermédiairzs des blens ot servicés
- la distrituticn dz la wvaleur ajoutée entre les diveré agents dconomt-

ques

~ 1'utilisation des revenus nouvellsment créés par les agente.

Les effets engendrés par 1a réalisatien d'un nrojet pruvent étre clasg-
I

ség on effets primaires ot 2ffets secondaires,

2.3.2.1. Effets orimaires
E " T.'accroissement d'una unité de production locaie corregpondant
4 des demandes accrues de consormations intermédiaires locales est elle -
mépa sourca d'utilisation de nouvellee consommaticns intermédiatires st

de distribution de nouvclles valeurs ajoutdes,

Si on ne tient pas compta de la vwropagation dans 1°'éconoric natilonala
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dos valeurs ajnutéas pour analyser les conségqueness 4°sccroilssemink
des demandes A= consommations intermédinires. on oboutit
- é une‘ventilation de ces Jdemandes on

Amrartations novvelles (cu diminution d'wxportﬁteurs)

. productions locales nouvelles
- ét A des invaestisgsemonts compldmentalres évontucls,
Ces nouvelles proluctions locales s’analysent elles-méme en wtilisa-
tiQn de' consommaticns intermédieires nouvellas et en distribution de
nouvelles valeurs ajoutées.
Ce'procéssus d’antrainensnt d'effets, poursuivi juscu'id ce qu'il n'ap-
paralsse plus de demandes nouvelles de consommations intermé&daires
donnant lieu & un ~ccrolasement 42 la production locale, met en évidence
les effets primaires Jdu prciet.
Il’conduit X une- ventilation de toutes les parturbetions prises en com-
pte en : i
- importations nouvellss
~ valeurs ajoutées ncuvelles
ot 2 la diterminition d'investigmements complimentalres Sventuels,
Les effets prirsires 2nglobent les effets dirccts et indirscts corres-
pondant 3 l'ensumbli: 4 5 accroissements de prrducticons locales que la

réaligation ct 1o fonctionnement du »r-.iet entr=tnent.

2.3.2.2. Fffeggyggggggaires

51 maintenant on tient compte de la nropagation dans ) 'économia
nationale de la perturbation engendrés par les dipenses de nouveaux re-
vééus crigs par cutfgorie d'agents, on montre les =ffets secondalres.
C'est-4-dire les offots 1iés & 1l'activité écnnomigue nouvelle nda de

l'utiligation failte nar les divers agents de ls valeur ajoutde qu‘ilalre-
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2.3.3 MESURE DR FFFETS

Les effets primalres sont estimés en comparant annde apréc
année les déux gituations "sans' et “avec” projet. De cette comparal-
son on dédult les effets primaires nets indiqués par la valeur ajoutée
supplémentaire.

Pour le trafic normal et.dérivé, l'avantaqe qlobal est &gal -

- ala diminution d’'imnortatinre incluses (importations directes plus
lmportantes indirectes) dans les prix du transovort (réduction de la
consommation de carburant, de nléces détachées, =ate...)

- ou encore de la valeur ajoutée sunplémentalr:, somm= des rewenus des
das agents nationaux «t des ravenus supplémentalres de 1’'usager.

Pour le trafic engendré, l'avantag: de la granpe de projets liés

(projets routiers et projets de développement) est dgal & la valeur

ajoutée supplémcntaira dag productlons nouvellzs ou ancors av galn en

davises résultant de 1z diminution des importatibné ou de 1'augmanta-

tion des exportations.

2.3.3.7. Fffets secondaires

Li:8 effets sacondalires seront mesurés on considérant les revenus
versés aux diffdérentcs catégories de ménages. T1 faut donc. pour ¢e faire,
connaltre les gstructurss de dépenses des ravenus de chacun de ces ménages,

donc des coefficlents hwigétalres tels que -

\ .
les taux d'épargne

les taux d'impositions directes

le taux de transfert 3 l'étranger.

la demande de consommation en prodults locaux et importés,

Pour les précisions cherchées, seuls lzs effets primaires suf-
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fisent pour aporécler 1'intérdt ¢ue la natlen peut tirer du projet.
‘ 0
. 2.3.4. comeusToM

¥ i la diffirence des méthodes traditionnelles, 17 métheda des

i ‘ N .
'eff%ts, rar son systdme d'analyse, nermet. de comparzy des proists

entre secteurs diff<rants, La méthode s'intégre alors dans une procédu-
|

. ! .
re de planification visant la réalisation rationnell: des oroists. Flle

perpet de montrer clalrement aux antorités polltigques les répercussions

écoﬁom;ques du orojet sur l'empleol, la balance cormmerciale, les varia-
{ ‘
: .

tions de rovenus de tous les agents “conomliaues et les charges finan-
i . .

vl :
cléres que -1'Ftat aura & supporter,
] . .
Malérla méthode. bien ou'dtant celle qui prend mieux en compte les inté-

réts de A collectivits, se heurte 4 des difficultés. Et surtout dans

t .
les!pays sous-dévelopnis ol les statistiques font ddfnut =2t ol or note

!
1a co-existance du likéralisme et dn dirigism=z, Meis le dévaloppement
des’enquétes, das étudrs sectorielles ou 1bcalg3, 12 coordination plus

o
préFise “des différents secteurs du plan naticonal dolvent permattre de

[
surmonter cas difficultds,
]

Mai# ces difficultds, -si alles sont mises en lumi2re par la méthode des

effuts alors que las mithodes classicques les mascualent, ne sont pas i-

nhérentes en elle. “L-assentiel est qu'on tende 4 les aplanir pour que .

rulsse s'instaurer un viritablie processus de développement!,

——— e emem v = e s
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TV, SITUATINN DE | A PAnTE naMs | A 1 LSSITICATIAN
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Les routes au Sfnfgal sont divisés en quatre catégorics

:- les routes nationales (N} gul relient les cavitales réaionales
ou assurent leos liaisons interzonales. "lles sont numérotées
de 1 & 7,

- lgs routes régionales (R) gul relient les chefs-licux de dépar-~
tement ou assurent les lialsons intarr4gionales, La lettra R
egt suivie d'un numdro de deux chiffres. le nremier indique

: la rigion et lc second est un numdro d'ordre dc O & 9,

:‘; - les routes dénartem=ntales (D) qul relient les chefs-licux d=
{

départiment et perm:ttent d'découler les productions locales,

La lettre D est suivie d’un numéro de trois chiffres : le pra-

| mier indigue la ri3qglon. les deux autres, un numfro A'ordre de

00 a 99.
- les routes réportoriées (P) qui relient des centres relative.

' ment iméortahts au réscau <lassf. Le sytéme de numérotation

est identicue 3 calul des rovtes d<partementales.

: La route Thids Sindia =5t un trongon de la route départementals

D701 reliant Mbour & la ville de Thiés. Ia longueur dae c2 trongon est

del 26,5 K.

1.7, Zove n INFLUENCE NE | & RanTs

e

) Lz trongon do la G701 qul constitue notre dtude. traverse une

3

zone trés latéritiqus =t & agriculture peu dfveloppée.

Les principalas activitds économicues sont concentrées au nivean



<t

du village dec Banila «t gsont essantiellement :

- 1le projet de reboiscment do la fordt classde de Randia

]

- une -usine de production de chaux (CAFRTQ)
t
- Lrexploitation des carridres de Randia (SODEVIT)
En;fe Sindia etT'i%s saul le village & Bandia se trouve aseez struc-
|
turg et la zone est trds peu peupléa. La DTG ast don plutdt une route
intgrurbaine qu’‘une route rurals mals que le kRitumage de cette route

pourrait a&tre 3 liorigine de la crdation de nouveaux villages =t de 1a

restructuration de ceux 36j3 existants.
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L’amélioration de la route procurera certes des é&conomies sur
leg codts de transport aux usagers actuels de la route, mais elle atti-
re?a aussi d'autres trafics qui ont méme origine et destination que lé
roﬁte et qui empruntent actuellement d'autres itinéraires concurrents.

Il faut donc, pour bien connafitre le trafic total susceptible

d’emprunter la route aprés son amélioration, intégrer au trafic normal

tout le trafic dérivable.

Lo T

2%, IRAEIC VAREAL

Pour le trafic normal, on n'a o) obhtenir gue le comptage rou-
tier du Service Réqioﬁal dee Travaux Publics de Thiés., Cec comptage
s'ést déroulé dans la semaine du 16 au 22 Mars 198) avec un s=ul poste
installé & Thidc. Mais cette donnée de trafic ne suffit pas a elle seu-
le vour faire unc préuvision du trafic qui emprunterait la route aprés
sa.mise en service. Il nous faut le trafic total afin d< pouvolr dimen-
siénner la chaussée. Mais ne disposant d’aucun autre comptase sur les
itinéraires concurrents, on utilisera les prévisions de trafic total
faites par la D.F.P. (Direction Ftude st Programmation) et présentées

dans le plan national ds transport.

Route D 701 Trongon de Thids & Sindia

Campagne de Comptage

de trafic ; hnnéc 1901

Période : du 16-03-81 au 22-03-81
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Fmzlacement éu »oste dc Thiés

,_'j"o\)lean .4

! ' .
Catégori= de Véhiculs THa Total annucl
Véhicule léger 40 ﬁ 14 00
i Camionnette : 18 ' 6 480 ;
Car raplde J 2 720 ?
i - - E ,
i Camion/Bus f 21 : 7 560 |
! ' : !
f - 4 1
: Seml - remorque ' 0.6 : 216 i
: : }
1 ' -
Lo : : : f
: I TOTAL t 82 ' 28 520 i
N
{ Hypothéseis

. On suppesers mir le poste Camion / Bus-est constitué entidre-
ment de Bus.

{ On supposerz i l'sutocar est le véhicule représentatif du
caf rapide et du Bus. |

On supposera qus le oposte Véhicule liger comworte uniguemant
des;voitures particulidres,

5 Mals v foit qu~ la caﬁpagne de comptage s'eat tenue en une
seule semaine d'une soule année avec un poste unique installéd 3 Thids.
1e$;résultats obtanus peuvent sous estimer le trafic. Fn effet le tra-
ficiiﬁtrazonal'ne pourxa mas 2tre totalement intéaré,

' hes résultats d- la campagne sont portés sur le tableau de la

pagb 26.
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2.3.1. HETHODOLOGIE. DRS PPEVISIONS DFE TRAFIC

s dimarche adnrtde pour la prévision de trafic consiste essen-

tiellement :

!
-

c¢irconscrire le domaine d'analyse dans le temps et dans 1 egpace et
2 définir l'ensemkle des facteurs déterminants de la demande

- 4 effectuer unc étuwde de recennaissance des docuements existants et
desfétudes en cours en vua d°'établir les bases de référ=ances pour
y'élahoration des »révisions.

- é définir, compte tenu du contoxte actucl. des méthodes d'analyse 2t
ae prévisions de la Jdzmande

Liétude da ddtaill est limitée A troils années horizon (1281, 1985

1989) corresovondant chacune au terme dfun plan muadrinal 4z dSveloppem=nt

\

‘nat}oﬁal.

Le territolre natlonal a &té ainsi découpé en Aix neuf (19) zones socio-

écopomiques homog&nes.

Ce ?onaqe dEfinit pour 1 &tude de prévision, les unités d’activiteés de
1'egpace gfooraphiaus 3 »nrendre sn comote dans les travaux d'analyse
statistique puls da privision. |

Legs différentes zoncs identifides dsns le tableau de la pagejﬂj et 29

illustréas sur la cart. de la page jlﬁi

Les ! facteurs d'eﬁj@u {ceux qul sont &4 nrendre en compte pour caractériser

1l'ensemble des actlvitds d=2 1'environnement socio-dconomique du systéme
\

de ﬁransport) gont esgentiellement
- la production dont le¢ niveau ~mscomntédéfinit les capacltés 4 2xporte-
tion et les besoins d'importations en fonction de 1l'évaluation des

b

hébitudes dc consommation.
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TQ;‘MII‘H.Z Définition et limites des Zones

R W N T T T T e N

. T T T i L N e I o

] ! ! )
Code de ! Nom de la ! Départements ! Région )
l. zone | zone ! ! )

| ! ' )
1 ¢ 1 )
It | Dakar ! Dakar et les 3 circomscriptions ! Cap-Vert)
} ! ! )
! ! 1 )
21 t Ziguinchor ! Ziguinchor-Bignona-Sédhiou~- ! Casamancd
1 ! Oussouye ! )
22 ! Kelds ! Kolda ! )
23 ! Vélingars ! VE@lingara ! )
) : ' )
! ! 1 )
31 1 Diourbel ! Diourbel-Bambey ! Diourbel)
32 | Mbacké ! Mbacké ! )
f ! ' )
] ' ! )
41 ! Saint-Louis ! Daguna Quest : arrondissement ! Fleuve )
. H ! Rao et Ross-Béthio ! )
42 ! Dagana ' Dagana Est ; arrondissement Diaglé! )
43 ! Matam ! Prdor~Matam ! ).
! ! ! )
! ! 1 )
5] ! Tambacounda ! Tambacounda ! S&négal )
52 ! Kedougou ! Kedougou et les arrondissements ! Orientagl)
! ! Goudiry, Bals et Bell& du départed )
! ! ment de Bakel ! )
53 ! Baked ! Bakel : arrondissement Oloddou ! )
1 ! ! )
61 ! Kaol ack ' Raolack=Gossas=Fatick ! Sine )
62 ! Kaffrine ! Kaffrine ! Saloum )
63 ! Nioro du Rip ! Niorp du Rip-Foundiougne ! ;
1 1 !
; ' ! )
71 ! Thiés ' Thi&s-Tivaouane 1 Thiés )
712 | Mbour ! Mbour ! ;
! ! !
] ! ! )
81 ! Louga ! Louga-Kébémer ! Louga )
82 ! Linguére ! Linguére ! ;
1 ! !
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- les pépulstions dont les caractéfistiquéé structurelles (16c8113ation,
taux d'urbanisation) ont des effets déterminanﬁs sur le niveau de con-
sommaéion et le volume des déplacements

|

~ la coésommation. variable &'une rigion 4 l°autre ot 'selon le niveau
des r¢vénus¢ 1Y agit da facon significative sur le mouvement dos biena.

- les ééhanges extéricures qul peuvent influencer fortement 1:4volution
structurelle de la production et de la consommation.

- la qoét de transport qui limite les bésoins de transport & la deman-~
de sagisfaite.

- l’off%e physique dz transport dont la disponibilité en moyens de trans-
port ét en infrastructure limite la demande de transport simplement 2
la de%ande satisfaite,

12.3.2. PREVISIONS DE TRAFIC - VOYACTURS

jLa méthode utilisée est dite gravitaire, Le trafic est affecté

|

selon la loi du tout ou rizn suilvant les itindraires 3 colt minimal.

Les prévisions de trafic éont faites:entre les wones précédemment dé&fi-

nies. Leés mod2les tostds sont de la forme :“\'[j - Kﬂ‘l{ ffl?j)aczd%jg
(%q)7 |

Tij = fiux de transport entre les zones 1 et 3

Pl et pj = populations raspectivaes des zones 1 =t 3

21 et Zi = taux J'urbanisation respectifs des zones 1 et jJ.

Rij = fa fonction de résistance au déplecement

K, , B.ij = paramétres I'ajustement du modéle

Ki = fa%teur correcteur nour zones sinquliéres.

Deux sé;ies de modeles ont &té testés sur snpport informatique corres-

pondant a deux catégnriee de voyageurs ayant des facteurs de résigtan-

ce au déplacement diffirants :
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- les uéaqers de voitures particulidres dont la résistance au Aéplacement
est c&nstituée par lee dépenscs d'axploitations des vihicules.
- las usagers de transport en commun pour qui la tarif pratiqud est 1:&-
lément Jdéterminant
Les résﬁltats sont consignés dans les tableaux des pages 1 2 I6.
Le traf#c des voltures particulidres est donné directement en nombre de
véhiculés par an. C-lul du tranaport en commun est donné en nombre de
voyageufs par an.
La répartition du trafic en commun voyageur en norhre d’autocars et de
taxié intsrurbains (les deux types de véhicules rocprisentatifs 4u trans-
port en commun} s¢ falt 3 1'aide de matrices de passage établis en fonec-
tion du taux 4 occcupation des véhicules et du pnurcentage da taxis at
d'autocars. Ces facteurs sont donnés dans les mat*i~"® des pagas.I? et I8,
Apras exploitation de ces donnfes on #<tablira le trafic inter-
zonal {d; Mhour % Thigs 2t de Thiés & Mbour ; c'est-d-dire les daux sens
i .
confondus), Ce trafic gt calculé pour chaguz année horizon (1981, 1985
1989) en nombra o voviaewrs par an.

Prévisions do trafic voyageurs en nomhrce de véhicules/an.

“Tableau -3

{

Annéasg horizonf : . E
' J i 5 : 229 ‘
Typaes de véhiecules , 1981 1 198 - !

Voltures particuliéres . 25 363 32 270 f 3R 301 {
Taxis interurbains .33 414 33 414 33 414

) ' 1 '
Butocars 1773 ¢ 18 227 | 18 747

i

# Nota Maintien du niveau de trafic das Taxls interurhains. con-
formément aux décisions en matiére de développement de

transﬁort. a4 celul atteint en 1981,
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!
,2.3.3. PREVISIONS DF TRAFIC MAFCHAMDISES
t

t -
jPour chaque produit, les volumes 4d'é&changns par couple crigine-~

destinaﬁion pour chacun: des années horizon {1981, 1985:1989) ont 4té
détermiéééf
t
~ en analysant les circuits existants de collecte, de commercialisation
i
et defdistribution
- en ex;minant les possibilitée d'améliorer ces circults vu la conficu- .
ratioé du réseau de trangport

- en idqntiflant las zones déficitalres, clisntes de chaque zone excé-
dentaéres.

Quatre Evpes de véhicules ont &té. retenus pour le transport des marchan-

!

dises :ﬁ

- les véhicules de moins de & tonnes représentds par la camionnette/

- les véhicules de & 4 9 tonnes représentés par lz camion de B8 tonnes

~ les véhicules de 9 & 15 tonnes représentés par le camion de 10 tonnes

~ les v%hiculas de.lﬁ tonnes et plus représentén par le czmion de 20
tonneé. |

A partif des matrices origine-destination par prodult transporté (volir

plan national de transnpert, velume 2, tonne 3) on a déterminé la quanti-

té de cﬁaque produit transporté entre Mhour et Thiads (aller et retour),

Pour convertir le tonnage transporté pour chafua type de praduit en

nombre de véhicules. 1l suffit, pour chaque véhicule, de multiplier ce

tonnage par la "fraction” de véhicule nécessairé au transvort d'une

tonne de ce prodult.

Les facteurs de passage du trafic marchandises au trafic véhicules sont

donnés dans le taPleau de la Page I9,
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Le trafic interzonal est Aonné pour les catégories J¢ véhi-ules rete-

, . .
nues pour le transcort Jde marchandises au tableau suivant

l'PREVT.SIONS DE_TPAFIC MARCHMN'DISES FN NOMRRE DE VERICULES/AN

‘TdL_liq_g_ -

- et i g ——— - ..‘.—_...__.... o | e a e A e 1 T = P £ § T T B s 41 = i e TR Wbt =

Annfng horizon

! 8 2 o8 E

Types de Véhicules ;s 1925 iese |

Camionnettes . 38 682 32 244 41 400

, . i
T ) - , ' B ‘
i Camion 10 tonnes : 817 956 1123 | :
‘ i |
. camion 8 tonnes 1014 1M 1304 | l
— : -
| Camion 20 tonnes © 1452  ©  t 70 ¢ 2007 »

| _ - ? : ]
|

Le traf%c interzonal total est la somme du trafic voyageurs et du trafic

marchanéisgs.

Pour obéenir ie trafic total. 11 faut additionner au trafic 1n£erioha1_ le
trafic Jntrazonal. Ce dernier s'obtient a partir du premier paf un fac-
teur muitiplicateur caractéristique de chagqua zone qui est Aéterminé

pour ch&que type de vihicule.

Des vecteurs de passagqn trafic interzonal - trafic total sont ainsi é-

tablis pour chague sons 2t gsont présentés dans le tablreu de la vage3d.

- La route étudide a= aitue dans la zone V2,

'

Le trafic total pour les catégories de vihicules retenues pour }'étude

est donné.. dans le t-hleau ci-aords en nombre de vihicules par an,
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' TRAFTC TOTAL EN NOMRRES DE VFHICULES/AM

" !

S ‘T akhq:f_ﬁ_b

Anndes horizon:

. ' Types de Vehicules C1e8t 1985 . 19R9 |
;. . ] = . - e — j |
. Voltures particulidres ' 30 436 38 724 45 921
- : ‘ - —T-'
Taxis interurbaing .40 097 ¢ 40 097 40 097
i
T J ; . ;
| Rutocars ‘ ‘21 276 22 439 ;23 260
| ; ‘
1 | Camlonnettes . 54 185 53 542 57 960
P ; ' i
{ Camion S tonnes ; 223 2 ho8 | 3 045
| i ‘ -
' | camien 10 tonnes Q 1 797 | 2 103 ! 2 470
! ! 4
P P . H
- i : i ) li
= ! , Camion 20 tonnes : 3630 | 4275 5 0if |
‘ = i ! !
‘e i

o mmaric o

-La route étudiéé aura pour rOle orincipal de relier les Villes
de Mbour et de Thids. Etant donné que la zone traversée semble ne pas
sq?ir des changements profonds aprés la réalisation de la route. on
Eoﬁsidérera gue le trafic induit est sensihlement &£gal au trafic dérivé.
Le'trafic dérivéa s'obtteﬁt alors par différence entr» le trafic total
et le trafic normal.

[ '
Pour le trafi¢ darivé on ne prendra en compte cue les véhicules cqul em-

pruntent le détour paszant par Diame-Niadio car ils en constituent

1'eégsenticl. En effet l-velurs du trafic se retrouvera sur les pistes de

-
-

production (Thids-Ygéknkh en passant par Motn «t Tassetts) et est trds
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faible par rapport & l'essenticl.
F Tous les véhicules types se retrouvent dans les trafic dérivés
et normaux sauf l'autocor qu= l'on ratrouve seulem=nt dans lo trafic ror-
mal. |
L} Puisque pour cu typs de véhicule le nombre annuel denné par les prévi-
siéns est supérieur & celul découlant du comptage routier (en 1981 par
axgmple on a respectivement 21 276 et B 280 véhicules) . on supposera
que les 80 % du total privu empruntent sffectivement la route,
En affet, la campagne‘dé comptAqge 8'est tenu en une seule se-

maine d'unc annde avec un seul poste et ne psrmet donc pas de prendre

tout le trafic qui emnrunte la route.

. ﬁ 7,5, PROJSCTINN DF TRAFIC

; Pour la projsction des trafics. on utilisera la méthode par extea-
poiation simple ou corrigée.

a Cette yéthode conaiste lorsqu'on a de bonnes séries statistiques, &
>prolonqer les tendanres de 1'évolution des trafics observés dans le
passé.,

Tal n'est pas le caa pour notre dtude, mals des taux dé crolssance
pour chaqus type de véhicules ont ét& donnés dans le plan national da
transport du S#négal. Nn les utilisera pour la projection des trafics
normal ct dériv”,

La formulelae orojection cst T = TO {1 +..)n

T = trafic & 1l'anncée n

Te = trafic A 1'année O de référence

= taux de crolssance du trafie.




Tableau T _3

! Typa A2 véhiculas

11981 / 1935

Tanx de arclssance

[

1955 / 1989 | Au - Aeld

e e e e et e ; a4
. j !
Veltures particulérss 6.9 % : 7.5 % ! 7.1 8 i
. i
L - L : }
' Taxis interurbains f : § ]
I - : - . = |
: | 0 |
Autncars : 8,3 . £,1 % 8,1 % i
5 E I
Camionnettes ! 5 % 4,1 % | 4,1 %

Camions 8 tonnes

Camions 17 tonnes

1,5 ¢ : 4.3 %

i Camions ZO tonneés
1 i

=3
-
o

[ (IR S




f

v *3R

. T LT N = - B il
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Tl RLTUATION KeTUE(rE

La route qgul fait l'ohjet de rotre présente &tude se trouve
'dans une zone de foréts classées éboisées : les forfts classées de

Thiéds et de Bandia..

-Sa structurc actuslle ast celle d'une route #n terre dont la couche %s

roulement est constitudée d'un renforcement 4z latérite sé&lectionnéde
sa?f sur un trongon de quatre (4) kilométres antre Bandia et Sindia ol
Ieirenforcement ast fait en plerres calcaireusas rendant la surface de
|
roﬁlemént rugaeusc.,
La route comports une succession die rampes & pente moyenne

égale a4 4 % environ juscu’au PK 12, R partir d= ce point on note une

descente gravement acoentuée A'environ 13 % de ‘déclivité,

t
{

Los ouvrages hvdrauliques sont constituds zssentiellement de
bﬁées de diamétra Q'cnviron 800 mm et d'un ponceau vétustc en farme de
vodte en béton armé.
iohs dc notrz derniére inspection, des travaux de rechargement Ztaient
en cours.

| En ddfinitive. 1'détat actuel de la rcute npeut &tre considéreé
comme moyen. B partir 4~ la nare routiére de Thiés. la route comporte

un troncon de 2 km bitunmé,

77 IRACE TH PLAY

Il est constitus de deux crands alignemsnts entre le P¥OO et
la PKO9 faisant entrs eux un angle d'environ 14%° . Le reste du trajet
egst consitué'de rotits alignements trés serpentés reliés entre eux par

des courbes trés rrononcéos,
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L Lz tracé mérit: de profondss modifications si on veut porter la
route 1 un ame€nadement d: niveau supdrieur., Pour rostor dans le cadra

d'unc routs fconomique on envisagera de résuilrz la longusur du traca

‘touzt cn ruspectant un niveau mirnioun 4 aménagement z2fir d'assurer Ia g
[

cu?ité des véhicules. On ossayera d'éviter das sections de tracsé ern vlan

rectiligne de trop grand: portée qui sont monotoncs le jour et g@nantes
; ‘

lanuit & cause 22 1'dblouissement des phares. I1 £audra donc alterner
I

harmonicusemaent les alignemeénts droits et les courhes,
: z 2
| 2.7 pagrmlL Frolone

i

¥ Le profil en long =st l'un des facteurs —~rincipaux dans 1'éco-
no@ie de l'ocuvrage 3 cruge des terrassements dont 1'importance dévend
de?la forme du tracé. Un profil on long Sconomique auivra le plus que
poésible le profil du terrain naturel. Mais aussi das caractéristicues
minimzles 4'aménagements doivent &tre visées afin d'amé&liorer 1la visi-
bilité.
Sur la route A £tudicr. le probldms de visibilitd so nose surtout entre
le PK 12 et le PK 12 S0C oi lz déclivité est d= 1'ordre da 13 %. Ainsi,
un raccordement parabolique peut étre envisagd sur cette portion afin
4'assurer la sécuriti des véhicules et de maintenir des conditions de

confort acceptable.

-
Z.)Y, PROFIL. TM FRAvEDS

La profil en trsvers que nous proposons est cclul représenté 4
12 fiqure sulvants ot ani ¢t une des c2tégories do profils rete-

i
nus dens les constructions routiéres au Séndgal,
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Lo T mmimes cferrnunyaees
Des €tudes géotecnniques dolvent Atre effectudes
~ sur tout le tracé éctuel afin d'apprécler sa portance

:

—;sur un falsceau covvrant 1 amnire du tracé actuszl afin de pouvolr

:procéder a des rectifications &ventuellas.

—Eafin de pouvoir localiser des sites de matériaux pouvant é&tre utili-

833 dans la construction d=: la route.

! Un examen visuszl nous a permis de constater que aur une digtan-
ce de 19 kilomdtres, lo terrain naturel ast latéritique e% gua sur le
reste du trajet i1 y 2 une alternance de latérite et d- sol araileux.
Ft m2me, sur l: sommet cas collines, la latérite affleure nettement,

i

Il semblerait done ~u'un orobléme de matdriaux ne se pogera vas et que

ld distance 4e transport ne pourra nes dépasser 2 Xm.

Dzs dtudas qintechniques doilvent &tre faltes afin de povvolr
1

juber de l’adéquation dus caractdristiques de ces matériaux et des
normes de construction.
Qdant 4 ce qui concers: la type de chaussée 4 methre en ocuvre, Son

i

choix dépend :

das matériaux dispenihles
- de la portance des c<uzhes formant 1la chaussée

- du pourcentage dc poids lourds (PL) dovant solliciter la chaussée

1

et des collts a4 motirs on oeuvre.

Tour le dimensionnement on cholsira parmi les chaussées retenuzs

dans les constructions routilres z2u Sénigal ¢t qui sont congignées dang le

plan national 4o transvort.
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THBLERTG DE DIMEMSIONVEMPATT DES CHAUSSERES EN FONCTION DU

T¢PFIC DE_POIDS LOUPDS (PL) CUMULE,

—— o AR ae = e A A ———

Tableau T_3

[} i
. . ! g f [l "
? Tr%fic | ; tructure de chaussés (cm)
; ' ! Clagsc | Durén de !
cunuls : ; -— —
| i ' .
P-T, i + via (an) | Fondation Rase . Pevidtement
¢ ' . [ i .
S ,_.__...._5_ e — '.. R wmm
: 7] ! ; i
Plus de 10 ! set ¢ 20 | °5al |2206Gouck ., 5PB
- B _’
7 } % ;
Plus de 10 ; Sp2 20 t 285 gl ;15 7°C ou GB 4 RB
: ; ek : |
I 6 6 | :, . ; :
1,5'1073410 ; 8p3 15 ; 20 al 12 6 ou GB - 3,5 BB |
' : LA ; |
! i i
e - f —— ' f
' ‘ ; ; . :
: 5107 & 1,5 1 e 15 I 20ql 1138 a1 ! biconche |
. | : i
- . z T
: moins de 5107 | s»5 35 - ;70 gl : monocouche |
i ‘ : ! ' ;

(1) Evantusllomint bLicouche

Légende

: ol

= mraveleux latéritiguc (CRE = 60 en fondation

at o240 en base)

= rgqraveleux latéritiouwe stebiligé au ciment

= gravae {ou sable)

=-hiiton bitumé

améliors au bhitume
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Au Séndgal 1o pourcéntags de polds lourds est d'environ 30 %

'
I
[

' du trafic.

Dans ‘leé cas de notrs 4Stude, sf on fait le cumile du trafic dc ooilfds

) ) . 6
l&urds-sur une pérjiode 4 15 ans, on trouv: €,5 10 PL

Ce seuil nous conduit a opter pour la structure SR4.
i
|

%7, ESTINATINN NES £OITR NTE [MYASTISAFMINTS

b
]
b

Dars les constructions routiéres, la décommosition par nature
l ‘ *

de travaux qui a €t€ rotenue est la suivante -

b ' .

Poste O : Installation Aes chantier

1 - poste 1 - NéEgagement d°cmprise

]

Poste 2 : Terrassements généraux
Poste 3 : Chaussde et accotements
Poste 4 : Drailnage et petits ouvrages d’ert

Poste 5 : Grands ouvrages

Afin dA'estimer les colts d‘invgstissement, on utilisera les

% ‘ Poste 6 - Exploitation de la route : signalisation et sécurité,
X

céﬁts kilomdtriques par poste donnds dang lc plan national de transport.
Cés-coﬁts unitalres sont donnés en francs de 1 année 1981, Pour trouver

lés colts corregpondants A& 1'annde d'4tude (1983), on va extrapoler sur

. le tableau de 1'annaxe II-1 donnant 1'évolution glcbale des prix des

travaux routiers de 1977 & la fin de l'annde 1982,



ESTIHATTON DRS INVESTISSEMENTS (en F/CFA.)
F
__Toblean .9
Poste de dépansa C~1t au ¥Xm par ? Hontant nartiel
' poste (HTT) 3 ;
; - e f
" Dégagement d°emprise 0,40 Millions 8,80 Millions
! Terrassements géncdraux 3,17 Millions i 77,66 Millions
L \
| |
: Chaussée ot accoraements j 17.58 Millions 1 465,87 Millions
E Drainage et petits ouvra- 0,68 Millions ¢ 18,02 Millions
P ges d'art, :
; ' ! i
. Grands cuvrages d'art ! - ! -
, | ' : ,
: | 'Exploitation de la route 0,60 Milliens  : 15,90 Millions |
L - —
Total des postes : A = 587,25 Millions
-~ -
! . Installation de chantler :
:
6% de Ao, iiannanna 35,23 millionsg
I
Somme & valoir
20% de B...uevvrvnen... 117,45 Millions
Total Général........ e eeeeaaneas ... 739,93 Millions
4 T.0, EVALUATIC DES COUTS DEMTRETIEM DR (A RPOUTE
. " 3.R.1. GENERALITES
! L ‘'usure de la couche de roulement est la conséquence d’une part
h de l'érosion pluviale pour les routes en terre et d‘autre part. aussi

bien pour les routes revétues que pour les routes non revétues, des ef-

(2}

forts de cisalllement aul se manifestent au contact de peumatiaﬁeé.
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Ces “fforts entrainznt wssentiellement des pertes de matériaun:

4
cén couches de roulemsnt non revitues ot un polissags des nranulats. des

tapls superficuels hydrccarbonés.

.

L usure est donc fonciicn du traife et surtout de celul des polds lourds.

) X <
'C'est. pour prévenir cos dégradations que les routes dolvent &tre entrete-

{

Pl .
nues avec une périodicité raisonable.

3.2.2. DETERMINSATION DES COUTS D'ENTBETIFN

‘ Il existe plusieurs approches pour déterminer les cofits 4d'entre-

t

tien. Mals aprés analys: du budget de 1'entretien routler au Séndgal, des
[ .

fo%mules d'entretien routier sont élaborés et qul permettent miecux de éi-
tuér lg niveau des colts.

¢ ' Les princip~lzs t&ches retenues pour l'élaboration des cofits
d'%ntretien sont : le ddbrouasement, le reprofilage, le rechargement,

I

leipoint a temps. laz réperation des acc8tements =2t la signalisation

hoéizontale.

[
! Dang les cofits A‘entretien routier on distingue trols tormes

- fe terme fixe annuel quil représente les dépenses fixes lides A 1 oxis-
tence de la route et aqui ne dépendent pas de son fonctionnement. Il
correspond aux dépenses relatives au curage des fossés. aux débolse-
ﬁents, A l'entretien des ouvrages, etc...

- le terme annuel, fonrction du trafic. Il représcnte les dépenses d'en-
t;etien des dégradations de la route directemgnt lides nux effets des
péumapiquesv Il esf constitud des dépensgs de reprofilage et de char-
gement particl pour une route non revétus 2t au voint A temps nour
dne‘route revdtue.

- le terme périocdigus cul représsnte les travaux Ao ré&fection de la

couche de raulement suite de l'usure norrale sous le trafic et qul im~



N - -
tervicnt A pdériodicité fixe, fonction de la nature du rsvitemert.
|

‘ . Les deux permiers termes constitusnt 1'entretien courant ou de
routine.
I

/ . : La terme pfricdigue s apparente 4 des travaux do rachargement

t
ou-de renforcument,

E Les formules d'antretien sont dc la forme

4

B C=A+8xE+ f (t) siE Td

§ )

" C=A+BxXE +f(t) siE td

1 A = terme fixe

§ B = terme proportionnel

; & Bl = B/td
. . . . | E =T = trafic total journalier pour las routes non rev&tues

i \ F = PL = trafic de voids lourds (TMJA) pour les routes revétues
h- ‘i £ (t) = terms périodicue
.- ! : ; Td = seuil de trafic, fonction de 1la structure de la chaussée.
5 ' | 19 formulus ont Gté proposdes suivant le niveau d'aménagement

et scnt consignées aux pages 418 et A9

Dans notre &tudz, nous appligquerons la formule 7 pour la situ--

ati?n "avec” projet et le formule 2 pour la situation “"sans" projet.
Ces formules dconnent des colts kilométriguss annuels toutes
taxes compriscs. Pour cobtenir les prix hors toutes taxes on utilisera

’F—"“ la décomposition suivante

al
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‘ DECOMPOSTFION DES COUTS N'ENTRETIEN

| Tableau T 10

Daviszs . Monnale | Taxes

‘ locals :
e e e I /N : e ——

: . routes non rovatuss : . ‘ .
! - 4 e ! '
H : i :

‘ ut ttues i - ; !

i Routes revétu a deux 13 : 26 5 21 ‘

3 voles i ! ; :

“ I :' - ¥ : ;
) # ' 1 N
o ; Rout revétuas a : : ! i
i es revétuas 3 voles | 35 , 42 x 23 t

et plus

v '
|

; Les coilts obtenus par ces formules d'entretien, sont donnés en

hFr?nd de 1980. Pour obtenir les cofits actuels, on va extrapoler sur le
'tableau donné en annexs II 1, donnant l'é&volution des coQts des travaux

] .
routiers da 1975 jusgu'su dernler trimestre de 1982,

} .
Vu les sommes modigues réservées pour l’entretien routier au Sé-

'
négal, on supposera pour les calculs &conomiques que

—Jéour la route en terre. l'entretien courant ge failt sur la moltié du
érajet par an at que l'entretien périodiaque solt étalé sur deux ans
tévec la meoiti¢ du trajet par an.

- gour la route revétue, l'entrgtien courant g'effectue sur la moltié

‘du tﬁajet par an et gque 1l 'ontretien périocdigque scit répaortl sur trois.

ans avec un ti~rs du trajet par an.



'Table,ug PR T FORMULES DE COUTS D'ENTRETIEN ROUTIER T.T.C Janvier 1980 12 )

' )

T 3

ROUTES NON _ REVETUES . ).

] . 1 T ' . 1 1 o )
“ de ! Domaine d'application ! Formules d'entretien | Seuil de trafic ! Terme périodique )
+oulel ! (F CFA/Km - TTC) . 1 EJIMA) ! (F CFA/Km - TTC) )
1 l ! | )

! Route existante ou neuve em Etat ! C = 245.000 + 600 T LI ¢ < 450 I Rechargement périodiqua tous les )

' T 1 1°C'= 245.000 + 1,33 12 1 T > 450 !5 ans - Routo de 9m )

1 H f . S )

1 Route existante en &tat T2/3 1 C = 245.000 + 800 T ! T < 200 ! CR = 3.600.000 )
—=‘L'=l==__.__.._--.-—.————- ==== _-_""'cs.-x:'.:::22:.—.:='.!—=g=i-:zég;.'222::2::2‘122:.1:_-2:-::::2::===i===Z====Z—_—.=‘=£ggzz==i==========-——-—— == s e e ._—.._._._____._....,)
. T e e e )

ROUTE REVETUE A UNE VOIE DPE 3,5 M }

] z i : §

} I Route existante en &tat R2/3 !t C = 230.000 + 3.300 ° PL ! PL < 120 ! Pour mémoire, end:i: bicouche }
- v,-.z==='.-.-==-_—===‘====r====-.'.'=a=m:-_:::::::.—’-:::::i=g=:=£§2ég;“;=:====g_l£2====£L‘Z=====é===££===2==::lgg====l_:gg—f—§=-6-22-.-299- —————————————————————————— )
- : E S SO P+ SO S0 el )10 S, ;
ROUTE REVETUE A DEUX VOIES - 6/9 M )

' - }

T ! ! T En fonction du revet. actuel )
1 Route existante en &tat R | I C = 255.000 + 660 PL ' PL < 500 ! - enduit superficiel )

t ! ¢ = 255,000 ++ 1,32 PL2 ! PL > 500 | périod.=7ans CR = 9.350.000 )

t ! ! !. - tapis d'enrobés denses )

! Route existante en &tat R2/3 1 C = 255.000 + 1520 PL ! PL < 320 ! périod.= 10ans CR = 17.000.000 )

1 1 C=255.000 + 4,75 PL2 ! PL > 320 ! )

1 1 ' ! ! - Py

! Route neuve 3 structure de chaus-1 C = 255.000 + 1200 PL { PL < 120 ! )

! sée SR 5 1 C= 255.000 + 10,00 PL? { PL > 120 ! Enduit superficiel bicouche )

1 - ! 1 | périodicité = 7 ans CR = 9.350.000 )

7 ! Boute neuve & structure de chaus~! C = 255.000 + 675 PL { PL < 300 1 ) )
! s&SR & 1 ¢ =255.000 + 2,25 PL? ! PL > 300 1 )

! ! ! . 1 )

2 I Route néuve & structure de 1 € = 255.Q00 + 405 PL ! PL < 750 ! Tapis d'enrobés denses;périodicité )
! chaussée SR 3 ! €= 255.000 + 0,54 PL2 ! PL > 750 ! 0 ans CR = 17.000.000 )

' ' ' ' \

8H
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Toblean T2

FORMULES DE COUTS D'ENTIZTIEN ROUTIER T.T.C Janvier 1980 /2
, ROUTE REVETUE A DEUX VOIES - 7/11M y
de 1 Domaine d'applicatiomn ! Formule d'entretien ! Seull de Trafic = ! Terme périodique ;
aule! . ! (FCFA/Em - TIC) 1 (JMA) ~ | (F CFA/Km - TIC} = K
2 ! Route existante en €tat Rl ! C= 325.000 +775. PL__ _ I PL < _625 1. En fonction.du .ceviétement -actucl - )
1 1 ¢ = 325.000 + 1,24 pL? Il PL > 625 ! - enduit superficiel bicouche
1 t.. . ] - ] ! périodiecité : 7 zns CR = 14.0300.000:
.0 ! Route existante en état R2/3 1 C = 325.000 + 1600 | PL ! PL < 400 ! = tapis d'enr-hdc densece;piviodicitds:)
' - - 1. C= 325.000 + 4,00 PLY ! PL__ > 400 1 . 10 ans CR = 12.%00.0C0 :
[ . t ' ! _ 1 T j
i i Route neuve 3 gtructure de 1 ¢ = 325.050 + 9200 PL ! 'PL < 300 1 Enduit superficial hicouche;périodi- ;
t chaussée SR & ! ¢ = 2325.000 + 3,00 pul ! PL > 300 P cité@ + 7 ans CR = 11,000 006G )
T - T ‘ ] i o
12 ! Route neuve 3 structure de ! C= 325.000 + G PL t PL < 750 t Tapis d'enrolis deuses
! chaussée SR 3 i C=325.000 « 0,72 P12 1 PL > 750 | Périodicite : it aus
T ! _ ! ! CR = 19.800.3C00
t3 | Route neuve 2 stzucture de 1 C = 325.000 + 345 PL ! PL < 1500 ! -
! cha.acsée 3R 2 I C= 335.000 + 0,23 pL2 ' PL > 1500 !
i - 1 , ! !
‘% 1 Rouze ueuve i structure de ! C = 325.000 + 210 PL ! PL < 3000 1
1 chaussée SE | ! C= 325.000 + 0,07 PL2 1.PL > 3000 1 e
ROUTE REVETUE A TRO1S VOIES - 10,5/14,5 M
) f f 1 1
i5 | Route eristante en €tat R | ! £ = 355,000 + 300 PL ! PL < 1500 ! Tapis d'enrobds denses
1 1 C= 355.000 + 0,12 PLZ | PL__ > 2500 ! Périodicité : 10 ans -
! ! ] CR = 28.750.000 C . Y
i5 ! Route existante en &tat R 2 1 C = 355.000 + 700 PL ! PL < 1250 ! .
1 ! C= 355.000 + 0,56 pL? ! PL > 1250 I )
] i T ]
7 1 Route neuve 3 structure de 1 C = 355.000 + 300 PL ! PL < 1500 1
1 chaussée SR 2 1 ¢ = 355.000 + 0,20 PLZ 1 PL > 1500 I :
! ! ] ! |
i8 1 Route neuve A structure de ! C= 355.000 + 180 E’L2 ! PL < 3000 |
5“====L=g§ggggée -§591!3=============— ==;:g=:=2225222=:===2é=gng&====L=====L==g£====2==gggg===uiz==n=======:::::::r::::ﬁﬂ::::::::r::::
ROUTE REVETUE A QUATRE VOIER
i ! ! !
9 | Route neuve & structure de ! €= 390.000 + 210 g—l‘ ! PL < 6000 ! Tapis d'enrcbds denses péviodicité
I chaussde SR | ' ¢ = 390.000 + 0,07 “ L2 ' PL > 6000 ! 10 ans . CR = 38.750.00"
--,—-—-—--3-‘----_--... ..._:......,._ . —r e —— - _-!__. — - - P PR '; . !. - o= — [ ! _4.-:- o —— —_':;,:‘“':’..b




. A0 -

:3
A X | . -
. S i Youle & deux vows (6m)
, F\%wre.'ﬂ- 2,
|
, GL = graveleux latéritiques (CBR = A0 en fondgtion et 80 en couche
. de base).
| 1
- _ "' 6C = groveleux latéritique stabilisé au ciment

Ce rrofil doit rdpondre au souci de sntisfrire les exigences du

trafic é'hne part et d’mssurer la durabilité de la chaussée d'autre part,

par des accOtements' loarges tout en restant dans le cadrz 4'une route écono-

midque, _ '

3,5, neArmace

Ie drainage est un facteur prédominént pour la durabilité de la
routc et son cofit A'entretien. Il devra permettre d‘ﬁéacuer les eaux
hers de L# plate-forme et de protiger la chaussse cnhtre 1'infiltration
des eeux dui éourraient s8'accumuler & proximité de la plate-forme. Entre
le PK 10 <t le PYF. 1R, 1a route projetée se trouve dans une =one d= col-
lines. Les eaux da pluin. rulsselant depuls cia dsrnléres. auront donc
tendance & converqger sur la chausséa. nnﬁ £tades delvont done etre ef- .
fectudaes nttentivemunt sur cetta portion afin Jo dimﬁnssionher et de

placer judicileusament los ouvrages de drainaags,

'
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Les cofllts d;exploitation des véhicules constituent un facteur

érépondérant dans 1'évaluation des vrojets routiers. Nous présenterons

Qéns ce chapitre les hypothéses qui sous-tendent l'estimation de ces
cofts ainsi que les résultats obtenus pour les différents types de vé-

hicules et compte tenu des caractéristiques géométriques de la route

a}nsi que du volume du trafic.

Pour notre étude, nous retiendfons les principaux résultats du
plan national de'transport. Ces résultats, tels qu'ils garont brésentés,
sont de Janvier 1980, Dans nos calculs économiques on les actualisera

eh Janvier 1983 en utilisant comme taux d'actualisation 12 & {qui est
!

c?lui_retenu pour les calculs &conomiques au Sé&négal) . La méthade le

p%us correcte serait de réestimer les coldts de base entrant dans le cal-

cﬁl des codts d'exploitation. Mais ellc demande des investigations
f

qu'on ne peut pas faire dans le cadre de cette é&tuda.
I

1,7, £Tap1 onE}ENT nog colTS KILAMTRIQNFS

/ Les colts d'exploitation des véhiculeg d&pendent d'un grand
nombre do facteurs tels que :

-'!les caractéristiques de 1l'infrastructure

la structure des prix dans le pays

l'organisation de la profession des transporteurs dans le pays

le niveau et la nature du trafic

les dispositions législativaes en vigueur
Les colts d'exploitation d'un véhicule se décomposent en deux

parties : CoQts proportionnels et colts fixes.
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4.2.1. LES COUTS PROPORTIONNFLS AU KILOMETRE PARCOURU

Ces cofits compronnent -

les frais de carburant et de lubrifiant

les frals de pneumatiques
- les dépenses 4d'entretien et de réparation

les primes kilometrigues et les fraié de déplacement du chauf-

feur et de son alde (éventuellement)

' 4,2,2. LES COUTS FIXFS

~ Leur montant est annuel et indépendant du kilométrage parcouru.

Ils sont composés :

- des chafqés d'amortissement dulvéhicule et de l'intérét du capital in-
vestil‘No;malement une honne partie des dépenses d'amortissement de-
vraitlfigurer dans les cofts proportionnels pour les camions dont le

- . renouéellement est déterminé par le kilomdtrage parcouru.
Hais~rﬁusage veut gu'on enregistre entidrement ces cofits dans les
colts Fixes.

- a: l'aésuranG du véhicule

-~ des tn#es et des frails généraux.

ées cofits annuels sont divisés par le kilométrage annuel pour
obtenir les cofits kilomitriques.
) Les cofits d'exvloitation sont &tablis pour chague type de véhi-
cule représentatif rencontré sur la route &tudide. Les cofits kilomdtri-
¢ ques pour chague poste de dépense ont été déterminds par :
- 1'é&valuation des collts kilométriques dans les conditions de base
- c'est-3-dire sur une route revétue, rectiligne, sous faible trafic

et pour une vitessa de parcours donnéo.

- appréciation de l'influence du trafic sur la vitesse et sur les cofits
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!
- apﬁréciation de l‘influence deg caractéristiques de la route {&tat de
I
surface, largeur, atc...)

- &valuation de la vitesse offective sous faiblec trafic et aporéciation

de 1l’influence du trafic sur les colts.
: Les coOts d'exploitation dans les conditions de base sont données

aux pages 53 et 54

) ; Les variations des colts d'exploitation sont présentées dans les
tableaux des pages 55 &f s6.

+
Dans chaque poste on donne les colts toutes taxes comprises {TTC) '

]
et les prix hors toutes taxes (HTT).

. Dans les calculs économiques on utilise las prix hors toutes taxes,
|
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( Tableau 3 COUTS D'EXPLOITATION DES. VEHXCULES EN ¥/Km TIC )
(. ........... . . s . .. (T e PR - P IR ..—.. . . e e e e e e s e e e e e e e e e e e . )
Véhicule ] ] 1 ] (R ] ) ] )

" Voiture !Taxi {Camionnette!Car 29 pl . ICamion YCamion |Camion )

(Poste Iparticulige! interurbainl = ‘ | CUIC e BET O ICU = 10t 1S = 20 € )
( i ] i 1 I ] i )
( Carburant PooN4,06 Y- 18,12 . 16,61 1 14,10 ! 28,20 t. 32,9¢ % 42,30 )
{ A ! ! ! 1 | ! ] )
( Lubrifiant . ! ¢,91 ! 0,92 ! 0,92 ! 1,26 ) 1,86 ! 2,12 | 3,09 )
( . 1 ! ! ! ! 1. ' )
( Pneumatiques ’ R 1,62 1 2,26 1 2,72 0 4,46 0 11,78 1 4,00 1 32,20 )
( ' i ! ! ¢ ! ! ! )
( Pidces déctacheées I 5,67 ! 10,78 ! 6,47 1 11,43 ! 13,90 1 18,50 ! 1,50 )]
( . t ! ! ! : { 1 )
{ M. oeuvre d'entretien réparation i 2,57 ! 2,69 t 1,610 ! 2,00 i 2,42 ! 2,61 ! 2,75 )
( . i ! ! ! -1 H | 3
( Prime kilométrique ! (] 1 0 ! 1] ! 0 t - 2,00 i~ 2,00 ! 2,00 )
( - , . T 1 i ] T I i )
( TOTAL colits variables H 24,61 ! 14,77 ! 28,1 { 33,25 ! " 60,16 ! 72,24 v 101,84 )

( . H . H ! . ! d ) o | '
( Amortissement t 14,36 ' 8,23 ! 8,38 ! 11,83 t 12,68 ! 16,83 1 27,33 )
( ' 1 ! { 1 ! 1 ' 3
( Intérét ! 10,68 ! 5,90 i 4,79 t 8,49 ! 11,45 } 15,21 ! 24,69 )
« . ! ! ! ! ! ] ! )
( Salaive du chauffeur { 0o ! 7,20 ! 9,00 ! 7,20 ! 14,81 ! 15,31 ! 15,70 )
( 1 | ! ! { ! { )
{ Assurance ! 3,47 ! 5,39 H 3,46 ! 6,10 ! 6,84 ! 7,51 ! 8,97 )
( ! ! ! 1 ! ! f )
(_Patente-vignette . | 0,60 1 0,8 ! 0,74 ! 0,66 t 1,8 1 1,97 t - 2,60 )
( . L ¢ . [ .. 1 . b . { . ! )
( S/TOTAL cotits fixes sans frais généraux ! 29,11 t 27,55 ! 26,87 ! 34,28 © U 47,62 H 56,83 H 79,29 )
T T - ] R S . ! T T )
( Frais généraux t 0 H 6,23 (- 2,76 v 6,75 110,78 { 12,91 1 18,11 )
« . . . Y Aoy } .. A )
(_TOTAL cofits fixes . " 0 294} Y 3378 ' 29.63° 1 41,03 "1 'S840t 69,74 ' 97,40 )
¢ . R I B e R T )
( COUT KILOMETRIQUE ! 53,72 I 68,55 ! 57,96 | 74,28 118,56 ! 141,98 1 199,74 )
(“"===::====“‘—== ==== EE Y L L 1) == -l —————————— ;':--—-—.-: —————— l::-—' ——-:—g:——l —————— a:::-———l-——:gc-—::::-_'wl*—::——z::—z::"‘.z.::====::===l=)
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( “Tableon W, COUTS D'EXPLOITATION 1S VEHICULES EN ¥/ @ HIT® )
( veél ‘cule ! ! ! ! 1 ] .
( tVoiture  ~1Taxi ICamionnette! lar 29 pl !Camiom ACamion {Camion
( Post. Iparticulidmlinteru bain! to 1C0=8¢t  icU= 0 !CU=20¢:
'S P - 3 T e ! {
( Carby ant { 6,62 -1~ 8,47 -1 1,76 {9,313 ! 18,65 . .t...21,76. -1 27,98
{ i | ! 1 o ' i
( Lubri iant t 0,57 ! 0,57 !t 0,57 ! 0,79 11,16 1,53 i 1,04
« ! ! ] ! : £ ! :
( Poeum. ‘iques ! 0,85 !t 1,3° 1 1,62 | I PR B y 8,89 i 16,480 1 24,34 )
( ! 1 | 1 t ! : 3
( Piéc : d'entretien réparation 1 3,57 ! 6,7 ! 4,08 ' 7,20 : g,76 R SR oot oug 3
( ! ¢ ] 1 ' ! :
{ Mai- d'ocuvre d'entretien répar. iom ! 2,101 H 2,2 ! 1,33 ¢ 1,64 ! 1,92 ! 2. 1F i T S
( _ ! ! ! ! ! ' ' :
(_Pri: : kilametrique L S ! @ L. 1 o 1 Gyl R o
( ! § B b L : o i :
(_TO1 - cofits warjables v 13,72 ° 1 19,3 103,36 - 1 22,23 ¢ siL,ad g 49,550 - ¢ 90,71
( i ' t 1 . { ! c : B T T
{( Amo tissement 1 8,38 1 3,7 ! 5,18 1 8.94 v 16,03 113,24 v
( ' { i ! ! : : >
( Int ré: I 6,24 t 2,6 ! 2,80 | 6,42 v9,06 v 11,85 R ,
( f ! t ! ! t ; y
( Sal ire chauffeur t 9 t 6,7 18,37 L 6,70 1 13,65 Po13,65 1 14,5t )
( _ ! ! ! ! ! i : )
( As: rance # Yo1,94 I !t 2,33 'o4,a5 ! 5,35 ! 5,6% P 6,1 )
( o ! ! ) ! { ! { )
{ Pa: ..te-vignctte ! 0 ! 0 ! 2 ! 0 t 9 ! G- L )
c. T ] - ) ST ] 1 Y T v - T
( §/ JTAL sans frais gZnéraux [ 16,56 ! 16,35 t 18,68 ! 26,52 -1 -38,0¢ 1 44,5 oy 61,03 3
(" L N D : ! ! T i T )
( Fr is généraux T 0 ! 3,57 1,70 v 4,88 -y --7,95 1 9,4 I RS )
( - L t ot o . 1 1 1 T )
(_TC AL _colts fixes sons frais pénéraux_____ ! 16,56 % 19,92 1 20,36 1 2140 1 46,04 1 53,92 1 74,27 )
( e e e et R A S
( CCJT KILOMETRIQUE ! 30,28 1 39,11 1 35,74 t 53,73 ¢ 87,49 g 103,47 p 145,68
(:E: e P D F 1y L A T ! EETRIT = SE=aE ! e ! I -+ ¥ 3 I ==========l=l! =I======I==;':l ER et - - 3 — ! == ‘3—‘?-'—‘-'=-=-_".-'x.‘.)
( ! 1 ! ! 1 ! ! } )
E Z wir colit TIC 1 5€ % 1 s7Z2 I 62% y 12Z t 74 % r 737 P73 % )
— ! 1 ' ! ! ! ! )

" cout THTLT de LTassurance & 8Lé remplacé ~atr le coit dcntomicie

P

2T
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ROUTES R.EVE TUES

VARIATION DU COUT KILOHE'I'RIQUE T.T.C (JANVIER 1580)

55

A

ype de 1Poste de dépense!Voiture

!

!Camion

e )"

'Taxi 'Camion~ !Car ICamion ICamion )

wte ! ! lpart. 'interurb.!nette !29 places!8 tomnes !10 tonnes!20 tonnes) |

N L ! ' ' ! ! ! ! 12

T T ] ! X ! ! g ! )

! 'Carburant Vo640 Y 23,05 Y 19,34 !t 16,55 ! 31,36 ! 36,03 ! 45,36 )!

! Lubrifiant ! 0,91 ! 0,92 ' 0,92 ! 1,26 ! 1,8 ! 2,12 ! 3,09 )

! Pnematiqq'gs t 1,23 ! 2,06 ! 2,36 ! 4,92 ! 13,24 ! 15,86 ! /34,89 )!

}0-3E ! Entretien V4,26 ! 7,0 ! 4,16 1t 9,67 ' 12,5 ' 16,14 Y 17,03 )

! Prime ! - ! - ! - ! - i 2,00 ¢ 2,00 ! 2,00 ),

} Frais. fixes ! 28,19 ! 32,23 ! 28,56 ! 36,20 ! 53,83 ! 64,27 ! 89,77 )

! . TOTAL ! 50,§§ !' 63,27 ! 55,35 ! 68,67 ! 114,79 ! 135,652 ! 19_5,15 )!‘

! gt ! ! ! ! ! ! ! )

R0 i . ] ] ¥ ] 1 t . )i;

- ! Carburant ' 15,65 1 20,11 ! 18,47 ! 15,74 ¢ 30,32 ' 35,00 ! 44,34 ),
- ! Lubrifiant' ' 0,91 ! 0,92 ' 0,92 ! 1,26 ' 1,86 ' 2,12 ¢ 3;09 )
! Pneumatiques ! 1,35 ! 2,22 ! 2,58 ! 4,85 ' 12,86 ' 15,41 ! 34,38 ).

=L ! .'E_nl:retien.! ! 6,06 ! 9,95 ! 5,93 ! 11,69 ! 14,45 ! 18,67 ! 19,69 }|

* . I Prime ! - ! - ! -~ ! - t 2,00 ! 2,00 ! 2,00, )}
. ! Prais fixes t 28,40 ! 32,63 ! 28,84 ! 37,39 ! 54,94 t 65,60 ! 91,62 )
I"; TOTAL ! 52,37 ! 65, ®5,83 ! 56,74 ! 70,53 v 116,43 I 138,81 ! 195,12 ),

= ! ) ! ! ! ! ! -} ! ).
mIT-.“IB“Btuu==ﬂn?nnnn--:.:=-=|=nl:1::======:!z-a:|=l=¢=|====-!-=====a===T====B====a======l“?anﬂnﬂaal:-) ‘

- ! Carburant ! 14,04 ! 18,12 ! 16,61 f 14,10 ! 28,20 ! 32,90 ! 42,30 ')

! Lubr.‘..flantj ! g,91 ! 0,92 ! 0,92 ! 1,26 ! 1,86 ! 2._12 ! 3, 09 )

| Pneumatiques ! 1,42 1t 2,26 ! 2,72 ! 4,46 ! 11,78 ! 14,11 ! 32 20 )

2-2 | Entretien ! 8,24 ! 13,47 ) 8,08 t 13,43 ! 16,32 ! 21,11 t- 22,25 ).

{ Prime ! - t - ! - ! - ! 2,00 2,00 ¢ 2,00 )

! Frais fixes t 29,11 ! 33,77 ! 029,64 ! 45,02 t 58,40 ! 69,74 1 97.40 )!

| I TOTAL ! 53,72 ' 68,54 ! 57,87 ! 76,27 ! 116,56 ! 1%41,88 ! 199,24 »

{ ! ! 1 ! ' ! )

! Carburant 112,83 ! 16,72 ' 15,31 3 13,48 1 27,35 1 - 32,10 ! 41,48 )

! Lubrifiant ! 0,91 ! 0,92 ! 0,92 ! 1,26 ! 1,86 ! 2,12 ! 3,09 )

: ! Pnaumatiques ! 1,62 ! 2,55 ! 3,10 } 4,44 1 11,70 ¢ 14,02 ! 32,80 )
" U ! Entretien ! J0,81 Y 17,54 ! 10,59 ! 16,02 ! 19,00 t 24,62 ! 25,95 )
! Prime ! - ! - ! - ! - ! 2,000 ! 2,00 ! 2,00 )

! Frais fixes ! 29,8 ! 35,07 ! 30,55 ! 43,46 ' 60,71 1 72,42 1 101,24 )

L ! ToTAL ! $6,73 ! TLBO ! 6047 1 TB.66 1 177.0% 1 147,35 | WE.56 )
1 o C ! ' "1 1 ! ! : I )

i

(RO
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"ilbllﬂ“l\b VARIATION TU COUT KILOMETRIQUE H.T.T ( JANVIER 1980)

t

' , ROUTES NON REVETUES

! ] { J ! { f ‘ o )
pe de! Poste de . !Voiture !Taxi 'Camion- !Cart !Camion !Camion !Camion )
ute | dépenge lpart. tinterurb, 'nette !29 places!8 tonnes !10 tounes!20 tonnes)

o ' ' ! ! ! g . !

! i ! B T ! i !

! Carburant v, 8,03 ' 10,09 ! 9,32 ! 10,63 ! 22,25 ! 25,03 ! 30,70

! ! ! ! ! P ! !

! lubrifiant Tooa,é Y 1,4 1,14 Y 1,58 1 2,32 1 2,66 1 3,88

1 (% ! ' 1 ) 1 !

! Pneumatiques !+ 1,92 ! 3,19 ! 3,68 ! 4,45 1t 11,89 ¢ 14,25 y 34,38

1 I ! ! ! ! ! !

{i«2L. ' | Entretien’ Po14,72 0 24,06 - 14,42 ! 21,02 ' 22,55 ! 29,10 ! .30,67
o ! ' ! ! ! ' ! )

! Prime ! - ! - ! - ! - ! 2,00 t 2,00 ! 2,00

I ! ! i ! ! ! !

! Prais fixes ! 16,48 ! 19,80 ! 20,28 ! 29,62 1 44,35 1 51,93 1 71,55

1. SO T t t ! R !

! TOTAL , | 42,29 ! 58,28 ! 48,84 ! 67,30 1 105,36 1 124,99 173,18

A Lot ! © S ! ! !
NS ) T ] T i ¥ I
* '] Catbutant ! 6,76 ! 8,47 ' 7,83 ' 9,22 ) 21,06 ! 23,87 ! 29,54

r : C ! ! ! ! ! !

. | lwbrifiant . ! 1,04 ! 1,14 ! 1,14 ! 1,58 ¢ 2,32 .1 2,66 ! 3,88

! R ! ! ! ! t !

- | Pneumatiques: ! 2,35 ! 3,84 ! 4,50 ! 4,42 1 11,79 t 14,13 35,71
DA I S ! ! t ' v ! !

2% | Entretien !, 17,95 ! 29,02 ' 17,73 ! 23,53 ! 26,18 ! 33,86 ! 35,70
-1 ! r ] - ! ! !

B ! Prime 1 - ! - ! - ! - ¢ 2,00 ! 2,00 t 2,00

1. ! ! ! ! ! ! ' t

! Frais fixes ! 17,66 ! 21,94 ! 22,03 ! 34,78 ! 49,29 1 57,74 1 79,52

! ‘ S B ! - t ! i t '

! TOTAL : ! 45,86 ! 64,41 !t 53,23 ! 74,03 ! 112,64 134,26 1(186,35)

T L D ! ! !

N S S ¥ ] ¥ T F : T
1 Carburant ' 6,70 ! 8,29 t 7,71 ! 10,08 ! 21,35 ! 24,13 1 29,76

t ! r ! ' ! | !

t Lubrifiant Y 1,06 Y 104 Y 1,14 % 1,58 ¢t 2,32 1 2,661 3,88

! ! ! ! ! ! b !

_ ! Pnevmatiques. ! 2,89 ! 4,72 ! 5,53 ' 463 ! 12,35 ! 14,80 ! 38,67
; ! . ;! ! ! ' ! ! !
Z ! Entretien ! 20,04 Y 30,47 ! 19,05 ! 25,40 ! 28,29 ! 36,60 ! 38,57

i ! ! ! ! ! ! !

- ! Prime ! - ! - t - ! - ' 2,00 ¢ 2,00 ! 2,00

! ! g ' "1 ' ! !

: Frais fixes ; 19,25 : 24,77 5 24,33 E 42,04 3 56,42 5 66,09 i '9;.01
.. TOTAL ! 50,02 ! 63,39 ! 57,76 t g3,73 ! 122,73 ! 146,28 1 203,89

S ) . oy T T . A | b

V‘-l\-l\..I\-fVVU,‘!—'VVVVVV\JVVVVVVV\J\JV\J\JV\-’“VVVV\-’VVVUVVVVVVV

.
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L1, MTHODOLOCIF

1

. L'évaluation é&ccrniomique du projet se fait en comparant année
aprés 5nn§e les situzticns "sans® et "avec” projet. On utilisera lé mé-
thoda ée,demande de transport. En effet, la réalisation de la route ris-
que de ne pas créer des changements trés profondg dans 1 économie de la
zone d'influence, car comme on l'a énoncé pricédemment, la route est
plutdt interurbaine que rurale. De plus, rien qu'en 1985, le trafic
suscepéihle d'emprunter la route atteindra 450 véhicules par jour, Donc

lasg écdnomies que les usagers de la route tireront de sa réalisation
sont aésez substantielles pour juger de la rentabilité du projet.

! On choisira comme durée de projection; vinagt ans, car des étu-
des su% le renforcement des routes au Sénégal ont montré que les chaus-
séea bien dimensionnées pouvalent résister vingt ans aana‘néceasiter
de ran?arcement.-hinsi on ne tiendra pas compte des collts de renforce-

ment dans nos calculs.

Le bilan des coits et des avantages sera obtenu en considérant

lag é&léments sulvants -

- collts d'entretien de la route existance

- colts a‘aménagement ot d’entretien de la nouvelle route

‘- Aconomie sur les cots d'exploitation HTT des. véhicules.

Ces éléments permettront de calculer les différents critéres
éconoﬁiques Ge choix : taux de rentabilité interne, taux de rentabilité

immédiate et date optimale de mise en service.

"7, CALCII DNES AVAMTACES

La différence des colts de transpoit HTT s'obtient :
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le trafic normal. elle est le produit de trols facteurs :
.~ différence des collts d'exdbitation
. lengueur du parcours

. trafic annuel par catégorie de wvéhicule

le trafic dérivé, elle est le produit entre :

. différence entre colts d'exploitation totaux sur les

deux itinéraires concurrents

. trafic annuel par catégorie de véhicules.

Pour l'établissement du bilan actualisé, on prendra 1'année

1985 comme date de mise en service.l

!
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5.3, CRITERES pE CHOLY

5.3.1, BILAM ACTUALISE

- En faisant la sommation de tous les avantages aprds les avolr
actualisds 4 12 %, on trouve un bilan positif &gal 4 1 38R,085 millions,
Donc l'opération est rentable.

5.3.2. TAUX DF RENTABILITE INTERNE

Il sera déterminé graphiquement

Pour les valeurs de A ci-dessous, on a calculé les valeurs du
bilan actualisé afin de pouvoir &tablir le graghiéue bilan actualisé
versugftaux d'actualisation. Ce graphique est représenté & la page 60,

a =212% , FO= 1 388,85 millions
B0

a ="20% , 582,42 millions

a = 30% , BO= 80,9 millions

8:

a = 35% |, - 78,68

a =40 % , BO - 209,2 "
a =548 , BO= - 410, 24 "
" A partir de ce graphigue on trouve un taux de rentabilité inter-
ne égai a(ﬁz,s %, Ce taux étant supérieur & 12 %, vient confirmer le fait
que HO {a - 12 %) est positif et que donc le passagc au niveau &'aména-

gement envisaqé est rentable.

5.3.3. TAUX DE RINTARILITE IMMEDIATE (r)

r a Al = 215,98 = 29,18 »
I 739,93

5.3.4. DATE OPTIMALE DE MISE FN SERVICE

Elle correspond & l'année ol le taux do rentabilité immédiate

jast égal ou supéricur au taux d‘actualisation (r:. a}.

Ala limite on awrar =a .-or = Al =a-Al =axI =
I .



= 0,12 x 739,93 millions
= 088,93 millions
‘Sur le tableau des avantages de la page 59 on volt qus le pre-
mier‘béhéfice (& 1'année 1985) est largement supérieur & A, . Donc

o . .
l'année’ 1985 gera ratenue comme date optimale da mise en service.

!

! St TEST mE gEMSIPILITA

{IL %'aqit de volr dans cette nartie jusqu'id quel point les résul-
tats obtenqﬁ des calculs &économicques sont sensibles aux fluctuations des
donnéeg économiques de hase.

Nous t%sterons nos rfsultats & partir de deux hypothdses :
- hxggéhése}l : les avantages sont maintenus constants et les investis-~

!

sements sont mugmentss de 20 %.

w En effet; les colits d'investissements ont été simple-
ment estimés. Pour obtenir leur valeur exact 11 faudrait
‘falre un métré exact. On estimera la hausse &ventuelle
' : a 20 s,

- hxggihés€.2 : les cofits d’'investissements sont maintenua congtants et

‘ ' les avantages augmentés de 20 %.

Fn effet, non seculement dans 1l'évaluation des avantages

R Lo on a pasgé sous silence les avantages Aifficilement

i
o monayables (intangibles) mals que aussl, la réalisation
b

de la route peut engendrer un trafic dont on n'a pas ta-

L

o o nu comnte dans l'évaluation des avantages.
{

L'hypothése 1 correspond & la courbe 2 da la page 60.

.

L?hypothése 2 correspond & la courbe 1 .

e et e e e .
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L'hypothésa 2 conduit aux résultats suivants -

Takleon 3

Taux qiactﬁalisation .12 w
| . .

1

20 % 30 % 35 & 40 % 50 &

Bilan, BO (en millions) 1720,99 ;

5
802,44 236,75 5 ,7 -85,e1 -305,;J

- v = ar—

T
i

Date o?timale de mise : 1985
en garvice

i

|
[
|
|

taux de rentabilits interne

37 & (voir graphique page £p)

taux de rentabilits imm&diate: 35 &

b

L'hypoth&se 1 conduit auk résultats suivants :

{

-

‘[:'n\;l.mu_\s

| Taux d?aétuaiiéaéion 12 8

20% 30 % 35 & 40 % 50 %

Bildn; BO (em millions) i"1224,29! 405,54 -110,2 =277,67-415,56 -631, 34

o e e e 4

, Date optimale'de‘mise

en service

1985

I FU

" taux’'de rentabilité interne

' taux de rentabilité immédiate

+ 27 % (voir courbe de la page 60)

s 24,2 &,

— P v e
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CHAPITRE & : PLAMMIMZ NE CAncPoYIa £7 NF
| WAL TSATIAN

{

L'élaboration d‘un planning exige des investlgntions

et techniquas ~u'ile nous est impossible de faire dans le cadre de

cette ‘étude.
¥
’ i

i

On se limitera, dans ce chapitre, 3 évogquer la démarche générale-

ment utilisée pour &laborer un planning.

On retient essontiellement trois phases.

BT, PLAMMINE DE SOUMISSIOM

f Il doit permettra d'établir méthodiquement les estimations qui

vl

sexviront 'de base pour la remise d'offre,

-Habitpellement, dans les entreprises qul font un effort de planifica-

[

" tion,| le processus est le suivant :
Dé&s la réception des déssiars d’appel d'offre :
i
.f - 1'entrepreneur Jéfinit les intéréts de la firme pour le mar-

1
v

f ché considéres.

5 - ie responsabla de l'organisation définit alors le réle de cha-
cun dans 1l'étude préliminaire qul doit &tre forte, Ainsi le
responsable technique aura pour mission de fournir des infor-

' ifﬁations se ranportant aux différentes options recocmmandées.

Les raesponsables des moyens de oroduction auront 3 fournir

run certain nombre d'informatiéns concernant les movens 4'axé-

cutton disponitles dans le cadre das diverses_options techni-

‘ques envisagées.

,Pour chacune des techniques envisagées, le directeur de 1 or-

[ ‘ .
b ganisation établit un graphe 4'ordonnancement schématisant les
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gran” s phesen de iy xécutlon,

Ce modéle lul servira pour 1'&valuation des ressourczs néces-
saires pour chague option et indique si la réalisation est
possiblc avec lzs moyens propres 3 l'entreprise, les parties

_a sous traiter ct les dé&lals qul peuvent &tre acceptés.

G,7, PLAMMIME DF REALISATIOM

~

' Sur la base du schéma directeur de l'exécution, représenté
par?ié graphe retenu lors de la réalisation de soumission, le responsa-
ble dé l'organisation, maintenant préparateur du chantier, &tablit un
grapﬁ? d'orfonnancement détaillé pour 1'ensemble de la réalisaiion de
l'ouv¥a§el Celd consiste & :

- @éfinir une liste A'activité aussi complete que possible,

- exprimer les enclenchements qui existent entre ces activités,

- définir les moyens “normaux" et durée "normale" d’exécution-de cha~

que activité
- étﬁblir,un diagramme de Gant (par exemple).

‘
'
!

’Il faut eﬁsuite établir différentS bordereaux de travail i
long tefﬁe pour les divers responsables des moyens de production et
des;épprqvisionnements'de chantiers. On &tablit essentiellement :
- le bordereau de main-d‘oeuvre

- 1e,botéereau de matérisls

- ie' bordereau de matériaux, indiquant les dates d'approvisionnement,

le montant ol les commandes doivent &tre faites compte tenu des dé-

lais de livraison,

BT ppoanIve DIEXSCUTION DE CHAMTIER

L'achévement du planning de réalisation de l'ouvrage accompa-
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.gné de ses bordereaux marque la fin du processus mécanicue. Le prépara-
teur entaﬁé maintenant ie pilotage du chantier et lance les premiéres
activifés. Pour ce faire 11 élaborera périodiquement un planning cou-
vrant_hne,ﬁéfiode correspondant 2 une tranche réactualisée du planning

de réalisation da liouvrage. Il fournit en outre au chantier, chague se-

"maine,;unfprogramme de travall détaillé pour les diverses &quipes.

B oot pe pramegme

A #’aide d'un modéle fictif,. nous essayerons de simuler 1'ordre
dans l;quel les travaux routiers de type simple (qui ne nécessitent la
ponstr?ctipn de qrands ouvrages d'art. par exemple) s‘exécutent.

. Nous retiendrons sept tdches principales :

- l'installation de chantier

—'ie débroussgalllage

- les terrasgsements généraux et le drainage
- l'exécution dr la couche de fondation

- 1'exécution de la couche de base

- 1'exécution du revatament

~ l'exploitation de la route.

- ——
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F“%““ T-5 MOD—HE' DE PLANNING

N DESTGNATIONS | Mo15: MO15 M‘S}S vlcgs

e | | 42 | &F S
TINSTALLATION CHANTIER— -
DEBROUSSAIILAGE | 1

TERRASSTMENTS GENERAY |
T DRAINAGE | . e

EXECUTION COUCHE DE | , _

TONDATTION -

EXECUTION COUCHE DE BASE

EXE CUTION QE\MW\ENT . : | : =

EXRLOLTATION DE LA ROUTE
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- LOECINCTON -
. L aspect économique des projets eat 3 1'heure actuclle inserite
dans un vaste champ d‘analyses.
‘11 g'agit, pour les pays sous-développés de voir parmi les dif-

férentes méthedes d'analyse, celles qui prennent mieux en compte l'inté-

rét da la collectivité et qui permettent donc de mieux sélectionner les

projets afin de réaliser a chaque instant deé opérations cptimales.

ELQ réalisation de ce document nous a permis de micux percevoir
la po:téevdé 1'étude économique des projets routiers d'une part et les
diffic@?tes;auxquelles on est confronté quand on veut les appliquer dang
les pays Qbus-dévelopéésrd'autre part.,

~Dang'£e‘qadre de notre étude, la méthode de demande de transport
est guéfiadhte pour apprécler 1'intérdt économique Gu projet. Méme si
cette mﬁthqde est simple d'utilisation, nous nous sommes rendu-compte
da 1';ppuffis$nce des données localae pour la mettre en oeuvre.

Toute fols, & chaque foils gue le besoin se gentalt, nous avons

émis 9@9 hypoth&ses qui nous paraissalent les plus appropriées afin de
pouvols jauger. lLes avantages et les inconvénients que la collectivitd

pourrait tir.r 3¢ la rdaliz:tiem e ¥ 1- ron ristisatier 3e co projet.

L S
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Avee un taux de yentabilité interne de 32,5 %, le prajet de
bitumage de la route Thids - Sindia est non seulemant rentablc. mais
escups ua hor raag dang le alagdifisatiqn pay ordre 4 'urgence d'eogdeu-
tien des prajess routiers studids ay féndgal.

}gq date optimaln de mise en geyviee cowpespond & }'ampde 19R5
gt reste inchangde aprés une amalyse de sanaihiltﬁé des réeultats. Coal

st la cenpéquence d'un héndfice trdg Slevd dds la premidye anpde 42 mi-

#9 on sorvice. Pulsmgue les avantages wont en croliseant, plug la date da

mise en esrvice g epproche de la date optimale, plus importante sera
)'dconomie que la eollactivitd natienale peyrrait ep retiper,

La réalisation de la route procurera coptes des ayantages quela
wéthode utilisée ne permee pas de porcevely. Pn affet, ls liaison Thidg-
Hbeuz~p§t veie bitumic pormsttra do factliter les relations adminiakya-
tiwne=aat:e‘lea:daux villaes. De plus, Ie dfpartement de MBour dispage de
pqeenttulttée.matatchéres et certains pdrimdtres sont & explefitey pax ia

Soaiété CARTTAS., Le bitumage de la D 701 peurrait stimaler la produstion

-nasa:chgrelaans,eette,zone par suitea de la Ratese daa eodts 4o trangport,

‘La petite COte &tant aussi un. grend centre touzlbtiﬂua,'i'epdqak

tion pourra favoriser le ®éveloppement du tourieme dune 12 régiom.

RECNMEANDATIONS SUR L F TRATIC
1e- long: 88 notr: &tude, nous nous sormes confrontés & des 4iF-

fdcultés. le plus. souvent lides & une {nsuffisance de données de trafic,

Pour une #tuds nlus élabowée, des efforts doivent 8txo consontis.

afin de cexner avec pricigion les donndes de wrafic.
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. Pour ce faire, de lourdes campagnes de comptage doivent étre

menées' ‘avec des ﬁoates installés essentiellement & Thiés, & Sindie et

a »Diéma-m_.adio pour mieux apprécier le trafic.
, :
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AR T e
R P S G

Treaf 1(_, v ‘/dl’.[ﬁl rioen G DMFTJT‘ tf.)l"" modes

ConFoledusg

8]

(en''nombre da passaqers par an)

C Hatrice Origine—-destilaation & 1l'herizon 194:

{ Matrino

Svrstrisde)

T-2

T T S AL T Y T
16l 1 62. 163 1M7L .17z .t 81 ! 82  IRosso 'Ke&di !Banjul: Total’
! SR ! ! SRR N 1 ! i _Origines
S _;745i08’ 78576, 55724 26775631115258 224444, 29715, 34571, 9283;1338, 6580617
Floar s spaesio) - men - D oo o La o et Lt ges) 232532
R T i 14845, .- : 94555"- : - ; - .- T : I2856! | 54873
'E__ 3300 Loeses, - oa2ssl - o= Lo Do nbooo b dadl 50634
| :133533:113349:_'- 11928510 92108] - | 27014, 14714, 7608: -, 1582615
ff 32 ":115311: 87327) ‘- . 1133914) 73653, 78818, 24:03: 9311, 6111:' -~ 1 1288751
e e e e Yioasss! 73232] 1644437 13601} 50194719451} = . | 852173
Sz - s s 44021: 67360, 8637, 40423) 18015, - .-, - 394949
§43 | 46293)°13415[ - | 14309,.01790, 14434) 4348, 2761, 2011, booas2s27. ]
;'}gsi' 1alle)liesss; e22) 12967, 10789) - | 2258, 1484, 1195, 784, 99367
BT vosdary - mval - T - - : - -l iery 25531
53 L 34421, 3199) - | 2078, 2669) 2761 707, 612, 4oy -, - 33821
[Fer. bty 17694:132668i117;33:Ja3553’ -} 19036; . 9774, 6836, 35916, 188508}
"6z i : D~ !olsss! 9s338) - | 14463, 7993, b4y, - , ~T46224
& T T ey it
L . ) . 1193961151148 19398, 13811i 7900} - ! 3s0148e.
* A ; : [l 95905, 14316, 10730, 6586, - I 1985009
| e A | Lo } 13846, 16264) 7838, T
Vv 4 R | 6Ag4y SAIIL = | 203367
- | Rosso .., = 227835
oL | oRadi ) 194774
-1 ! Banjul f 113853
e | TomaL . | 2:6844001
e |




Teafino vébhdeules particulisres (en nombre de
vehiculoas/an)

Matrice Origine-Destinceion & L'horizon 1285

a o ) .- . Matrice symétrigue

R T T |

J- 1 ! ! . ! !. ! ! Rosso! ! Ka8di! " Origines

11| 65101, 6617; 5040,248173, 88456, 23846, 3153, 6787, 12399, 3189, 605805
Coar ey osom6) 797, 123l wez2] vies] vs2l ase]  3ai] 2306] 205! 6s2s
22 .y B04, 208, 291, .525, 319, -212, 84, 99 352, 66, 10408
23 ) 301, @3, 87, 228, 134, 110, 44, 56, 118 40, 4587
.31 30951, 314, 3102, 20958; 3994, 3366 1419, 725, 1434, 262, 160161
32 ) 11096, 3268} : 1522] 8770, 2162, 3688, 1589, 641 875, 212, 104613

[ . el ¢ 2u47;. 784) 528, 426, 1732, 12626, 546, 3901, 503, 437, - . 69280
E © a2 .y 4l 133, ss, 712, 234 771, 91, 2858, 102, 145, 11690
l © W3 ) 4200 137, 0 103) 452, 203, 331, 183, 391, 121" 134 - 6285
T 81 w000t szl 228]  esel 399, 311, 126 141, 238, 89, 1145
"W s2 .y a83) .70, . 47, 152, 88, 75, 30, &1, 59, 33, 2372
Jhs3 ) 106, 39, 27, 114, s4y 74, . 36, 71, 35, 40, 2955
[ er T = Tiaseol ia3m1) 1288] 11152, 3076 1270,  s43) 3222 3511 175779
82y .=, 1378] 2304, 1690, 973, 401, 273, 674, 116,  3612).
3, . b =) 2128, 1600, 615, . 251, 196, 645,. 90, 33637
L L U b T e Daoa3) ou3; 117, 1452, 1470, 457, 338822

ol L v -1 2333 416, 561, 956, 216, 137357
8 L : boob - ees! 1ss2, 525, 301 .:‘5953
&, o f +o= 1 ise) amy s, 1289
e P S S O N AT
SR N P S N S S S R T T
I

: TOTAL. : 1880242




P-4
b - K ) . Tratic vovageurs transport en commust

tLogs mades confondus

33*9. . . . Hatﬂicg qriqinajdeetination & 1'harieon 1985
FL- : . ) (Mabrize Symetrigua)
N » - D ! iy ' e ? o ————— W H o = (7Y 8 B e _.-..'..--._. [P _‘. ! - ' ! E ; : :
- S o6 4 62 Y 63 ! T1 1 72t 8L ' B2 ! 8] 1 ¥ 1 9 1 Total
U D I ! ! ! R ! Kosso! ! Ka&di! - Origines
| n 1970015!'102885! 76086 34852221450987, 37873) 58703175070 - ! 'isos2) 8594475
] ‘
21 152990 - 136299 - 1 - [ - - 1 - !eses - | 280888
r 7
22 -: 16634: - : ]0678: - : - ; - i - : - f 3386' - ; 110083
sy Tasy - aeas) - - - - DT e, - L 58763
3 ;!88176:116236: - 198028, 49578, - 27686 | 15177, - f 7873, 1803503
T 1 t i 1 ! ] 7 o ' t
32 (118177, 89512,137449] - | 75596, 80789, 24692, 9601, - .- 6321, 1413590
4l D - .- 1 - 107439, 75365169006 13971 51893 '~ | 20173) 959812
42 - ¢ - )., SB79 45244; 69138] 8860, 41736, - , 18660, 411309
e ren2apiarny - 147035 12119, 14816 -aasxz 26510 - | 2083) 157576
.5l L4674, 17313: 1855, 13346, 12133, - | 2319) 153 942] 1239,  10648]
¥-s52 D 5053; - | 2667, - f - LS h ot - Tsie - L 290
| ! 1 ! ' !
53 . 3533, 3284 |~ | 3062, 2744, 2834, 726, €32, - , 456, . 37935,
v " 1 ’
4] e Do :223240:206540:130957:147506: - | 19530 10082, 42635, 7074, 2171814
! 1
52 f - -, %029 979120 - 14825, 8207, - . 6695, 787949
—_—
Lo} 63 ; \ A L B R &L TY M 352417
. ] [ f |}
1 f : : . - ;199464155229 19911, 14268, - , 8187,  464008S
\ ! ] !
2. : : L - : 98492, 14694, 11085 =~ | 6825, 2344744
8l 3 : : , f L - a9l aerrel - o813 923224
! ] 1 ] 5 ] T ! T ! ]
82 ! , ; , ! ! . -, 6696, :- | 5507, 21603
T A v ! T z T ]
! : ' ! ; 1 ! R , 258341
z ' = , ! : 1 i ] T 552299
1 ! ' : a ' ! B T N .
! ! ' ' ! ' g ! ! r-
| !
I




k Trafic véhicules particuliéres (en nombre de
1* " véhicu es/an) ‘
is Matrice origine-destination & 1'horizon 1980
. { Matrice Symétrigue)
N R S Rt ! i ] ] T N i ‘
\ \\“‘shh\\‘}: 6i ! 62 ! 63 ! 7t f 72t 81 ! 82 ! 91 .95 ! 91 ! Total
' : : : : ; : : : 30860' : Kaédi!! Origines
1l | B7345, 8936, 6604,344732 118684, 36838, 4132 8047} 14701] 3781 826780
21 [ 3878, 946, 1490, 23217 1418] 946l 349! 362] 2624] 225) 46068
22, 918, 238; 33, 6, 366 259 95 los, 372) 70, 12300
23 i 39, 142, 100, 269, 155: 137§ 5oi 60| ]26: 43! 5502
31 | 36150, 3683, 3581, 24964. 4677 4216 1638] 783] 1550, 285 195758
32 : 12819, 3787, 1738, 10333, 2504) 4569 1814, 685, 935, 226, 126038
a1 , 2921, 939, 623 6604, 2072) 16159, 645 4307, 555 483, 89728
42 {477, 1S5, 109, 842, 318, 958, 104, 3065, 109, 155, 13842
| 43 , 487, 160, 118] 534, 235, 411, 216, 419) 129, 143, 7559
j 51, 1193, 541, 269, 798, 477, 398) 147, 1S5 263, 98, 14574
152 | 213, 82, . 53, 179, j02, 93, 34, 44 63, 35 2870
gl 53 ., 123y 45, 3 i, ey %2 4y 77, 31, 42, 2360
61 | . - | 14700; 16608, 15311] 13064, 3855, 1467, 911] 3483, 375, 21665
62 : L -, 1596, 2754) 1986, 12247 465, 296, 731, 125, 43531
63 ; : P - 1 2s18) 1ss3l 762 287) 209) 689 96, 39662
no O D -1 23204! 12094} 1389] 1600, 1621) 504 453316
72 \ S . - 1 29ml us2] 608! 1036] 234) 176470
81 : : | i i L - | s62] 1800] e09; 343, 89562
82 ; i i T 5 I T R L
omso 1y 4y 4 4oy om g e 2l
T S N W S R N I
[ess b : ; L L IEEHREE
| E 2439630
}




Trafic voyageurs - transnort en commun tous modes

confondus {en nombre de passacers par an)

=

- Matrice origine-destination & 1l'horizon 1989
2 KMatrice‘SyméErique)
.k D : : ! ! i i T ] ] I T
1 P61 % 62 f 63 1 71 ! 72 1 81 ! 82 ! 91 ! 85 [ 31 ! TOTAL
! ! ! ! ! I ! ! Rosso! ! Kaédi! Origine:
] 1 !
¥ 52622591134667, 9691346795521887947, 434484, 48249, 78498235433 31079) 11392664
1 T ! : ! ] i : s T
21 , 60007, - 40965, -, - 1 - 1 - 1 - lizssl - 1 3s0747
» 1 i i ] ' : - ] : v !
22 18645, - nis28) - - - 1 - D -1 o3o46; -, 127843
1 1 ) T T 7 ] 7 [ ] ¥
23 , 8189, = | sa13; - | - | - L - 1 - | 2008 - , 68308
[} ] .
31 [192943)119193] = 1203487, 97116, - | 28371] 15573] - | 8125, 2084605
32 J2U115,091747) - 144173 77589} 83041} 25291) 9846 - | 6520] 1567097
41 LTy ot 4= 1110654 775655174196: 14349: 533680 - | 20865 1099534
' z i z s i ] r
42 ¢ T 1 - . -, 60484] 46515 71184 9091, 42875, ~- . 19278, 429647
43 D 17165 14136] - | 1512912457 | 15253 f 4576, 2928: -} 2152] 163048
, .
51 | 5304, 17793] 2098, 13744, 12486] - | 2382, 1578] 1111, 1282, 114888
o 1 X 1 ] T ] i 1 ] ] T
52 ) 6814, - 2992, - - - = = 1778 - 34130
"33 , %626, 3371, - 1 3u9) 28200 2017} 7us; ews) - 1 ouml eouzs
ki T ] . 7 )
61 | - 228926,231018,134571,151469, - | 20014, 10346, 49745, 7300, 2529456
L) !
62 f P Ty -, 96634/100553, - | 15194, 8463; - , 6910, 837587
1 ] f ] ' ] : ! 7 s I
63 P T v T r T T 4« 7 4 - 15658, - 406985
] T ¥ 1 ] 1 ] ] ] T 1
71 : ' \ , ~— (205269,159981, 20448, 14672, - , B467, SBE74I4
! ] ! ! I i ! : ' ] !
72 ! ! , . , - 101435, 15080, 11391, - , 7054, 2806746
] : ! z ! 1 1 1 T 1082742
8) ! ! 1 S ! } 14587, 17268, , 8396, 108274
! ! ! ! ! ] 1 T 1 ] T
82 , ; , ! : ' L -, 6866, - . 57713, 231016
3T T ] T T 1 7 ] ] ] ] )
Rosso ! ! ! ! ! ! ! I T 28367&.
] ! , : ! ' ] : 1 ] ! :
95 ! : : ; ! ! ' ! Do - 300
T ' ! i ! ! ] i ! x : ]
aédi ! ! ! ! ! ! ! ! ! 190B
. c .
3 ' | 31982416




—————————— ————

|

A » &7 " Ny - J E] _ "’
_ Fac_teurs de pagsage ~ Trafic Vovaaeurs '_[..7 :
. Trafic total {Bus et Taxi interurl‘ai‘n:)
o ! I 1 ] 1 1 1 I ] ] 1 ] T ] ) i ; ; i
! P21 t22 123 131 132 141 142 143 151 152 153 160 162 163 171 172 18 18 i
1O\ ! I ! | | | ! | RN t ! { | | | l :
DR : ! ! l 1 ! i ] i 1009,|0099!0103|00 | sl 0 079! ! nE
. A4 | 0,077, 0,110, 0,073, 0,079, 0,079} 0,097} 0,017] 0,097! 0,073} 0,073] 0,09 , 0,103, 0,099 0,078] 0,079] 0,074} 0,075!
tad : - 0,:03: o,on: 0,078: 0,078:‘0,095: 0 095: 0,095: 0,071: 0 071:-0.095' 0 097: 0, loz-' 0,097: 0,077: 0 078: 0,072: 0, 0711:;
, . - |
EETH b - o.t0ef o,nni} 0,11l o0,128) 0,128! 0,128 0,104! 0,104 0, 128! 0.:30!0!35,0130} 0,110, 0,111] 0,105] 6,11: |
H3 » - )
T oq | ! ro_ 1 1 0 1 1 ! ! ! ! 2! ! ! ! | (NS
L 93 | ! ; 0,074, 0,074/ 0,091) 0,091} 0,091] 0,067, 0,067, 0,091} 0,093 0,098, 0,093' 0,073! 0,074! 0,068! 0,07
i i 1 H
P3| : ; \ -, 0,080, 0,098, 0,098] 0,098) 0,074} 0,074, 0,098} 0,100} 0,104! 0,135 0 ,079, 0,080, 0,075] 0,08¢ |
i ] i ! ! T ! ] I s i | ! i i ! ] g i
L 33, , 1 , 1 , 0,098, 0,098, 0,098, 0,074, 0,074, 0,098, 0,100, 0,104) 0,135} 0.073! 0,080} 0,075! 0,08c!
f ; ! z I i I l 1 l : q l T l l 1 I I i
L : ! ! 1 | = 1 0,115, 0,115 0,091 0,091, 0,115, 0,117, 0,122 0,117} 0,092} 0,098! 0,092! 0,09:!
[ : ] 1 ; i | 1 ! T T | ! ] - : 1 '
b ! N l , ' , ) 0,115, 0,091} 0,091, 0,115, 0,117, 0,122, 0,117, 0,097} 0,098} 0,092] 0,098/
1 1 1 1 ! ]
C L3 f , | : : : : -} 0,091 0,091, 0,115} o.m: 0,122 0,117} 0,097: 0,098/ 0,092; 0,098 |
i : i ] ! : | i l 1 ) ! E——— s P | 1
151 ! i - , , ! , ! | 0,067; 0,091, 0,053, 0,098, 0,093, 0,073} 0,074 0,068! 9, onl
] ! i ] I l 1 ! i ! ] ! ! - i 1 i ] l
, 59 ; : \ | . , | ; : | =y 0,091, 0,093 0,098, 0,093, 0,073, 0,074, 0,068, 0 074,
i i s I ] ] i i ] i ] 1 ! i I | ] ] i
. B3 | ! : ; : ! 1 ; ! l : , 0,117, 0,122 0,117, 0,097, 0,098, 0,092} 0, 098,
; | i ! i l ] 1 ! : ¥ T % B F oo 1 ] ;
61 ! , , : | ! | | : | X y 0,099,°0,119, 0,599 0,100, 0,09, 0,100,
] T ] : ] T 1 I ! i N [ ] ] ] P i ]
63 ! ' ! 1 : : ! 1 ! 1 ! 1 Ty 0,124, 6,103, 0,104, 0,099, 0,104,
i ! 1 i l 1 : | 1 i ] [ i ] L U oae o 100
1 63 ! ! l 1 1 | ! I { I I ' i " ) (J,u.-gg 0, IUU' G,L:.-Q! 0,10 :—
i s ! z ] i i i : | ) i I ] q 1 ] A
11, : 1 | ! ! l 1 | ' | ! | | ' ¢ 6,979, 0,074, 0,918,
a3 ! 1 e ] ] 1 i i 1 7 T 1 ] I 1 H ' ;
A2 ! { i ! I ! 1 ' 1 1 ! ! K 1 g Ty 0,075, 0,080
i 1 1 ] ] | i 1 i ] T T 1 ] ] ] ] R
» 81 ! ' ! | l 1 ! ! | 1 ) f ! ' t ! y 0,073
! ] T ] i T | 1 | | T E— ) ] 3 i .
! 33 1 ! ! ! ! 1 ! ! ! ! ! 1 ! 1 ! t ! 3



e A - .’ = v & '
; L (0 e & A I
I Facteurs Ge passage trafic voyagours - I-B
l trafic taxis-brousse,
(matrice symétrique) -
_ ] B ] 1 i R ] ] ] ) I 1 i ] ] ] ]
[ 12t 122 123 13t 132 14 142 143 IS1 152 §53 161 162 163 171 (72 18 (82 I
1 1 1 11 t | -l o 1 t i | t { - 1 ! i !
] T ] ) i ! ] - ] y ] ] : | ] ] ]
1A4 ; 0.040, 0,088, 0,037}70,049, 0 oagl 0 049' 0,069, 0,069, 0,037, 0,037, 0!069! 0,075, 0,077, 0,075, 0,045, 0,049, 0,039, 0,049,
] T . 1 T 1 ] ] ] v t TIPS R ESC R | ] i T P
194 |y 0,083, 0,032, 0,044, 0,044, 0,064, 0,064, 0,064, 0,032, 0,032, 0,064 o,mrol 0,072, 0,070, 0,040, 0,044, 0,034 0,044,
] T T 1 ] i ) ] 1 ] ) T ] f T ! f T ] ]
'99 . : 0,080, 0,092, 0,092 0,112 0,112 0,112, 0,080, 0,080, 0,112, 0,117, 0,120, 0,117, 0,038, 0,091] 0,081 0,092,
i ] ] 1 ) ! ! 1 = i 1 T 1 ] ] PN ) il
. 23 ! 0 . g 0,041, 0,041, 0,061, 0,06t 0,061, 0,029 0 ,029, 0,061, 0,067, 0,069, 0,067, 0,036, 0,041, 0,031, 0,041,
] T ] ] F_ 1 ] R R ) ] PPN ] Y ] ] |
' 31 | | , | 0,053, 0,073 °'°’3| 0,073, 0,041)°0,041 0,073, 0,079, 0,081, 0,079, 0,049, 5,053, 0,041; 0,053,
] 1 1 ) 1 v 1 ] i ) ] ] ] ] ] / 1 N 7
33, , ! \ ' | 0,073 0,073 0,073; 0,041) 0,041, 0,073, 0,079, 0,081, 0,079, 0,043 0,052 0,043, 0,053,
1 - f 1
L1 ; : : ; P -0 093: 0,093} 0,06}, 0,061/ 0,093} 0,099" 0,101} 0,059} 0,069! 0,073} 0,063' 0,073
1 t 1
: L2 ' f \ ; : : - 1o 093; 0 06!: 0,063 0,093: 0.099: 0,101: 0,099, 0,069} 0,073, 0,063, 0,073
) 1 { ] ) = ] ] I ] | ] 1 ] 1 | ] i ]
L3 . | , . , , , | 0,061, 0,061 0,093, 0,099, 0,101, 0,099, 0,069, 0,073, 0,063, 0,073,
1] ] 1 [
' 54, ' ! : ! v : } - | 0,029, 0,061] 0,067} 0,069! 0,067} 0,036 0,041! 0,031! 0,041!
] ] ] 1 1 ! ] ] ] ] ] T i ] T 1 l 1 ] i
-5, , | l ' 1 : \ , } = 1 0,061, 0,067 0,069, 0,067, 0,036, 0,041, 0,031, C,C41,
] 1 1 1 1 1 ] 1 | ] 1 1 ] ] ! ] PPN i
! 53 ! ; | | ! , | , ' | | ! 0'0991 0,101, 0,099, 0,069, 0,073, 0,063, 0,073,
! ! ! ] 1 ! ! ! ! [ [ [ ! [ 1 ! 1 ! ! !
, 61, ‘ ! | , | ; , \ L ; { ~ 0,107, 0,104, 0,075, 0,078, 0,068, 0,079,
'. ! ] v i I ! i
Ga ' | \ : : : : ; 5 : : - : 0,107 0,077: 0,081, 0,071, 0,081,
1 ! ! [ ! ! 1 ] ] ] ! [ ! ] ! i 1 ! ! i
L 63 : ; ’ , ’ , , . ' | | ' | "y 0075, 0,078, 0,068, 0,079,
77 1 ] 1 ] ! : I ] ! ] ] ] y ] 1 l ! ¥
l?l ! 1] t N | | { ) | I ! " ' ' ’ | 0,01519l 0,039! o, 0-’«9"
! ) 0 ] i ! ] | ] I ] ! q ] i P I P:
12 ! ' 1 { ! | | ! | ! | ' g : { g 0,042, 0.053,5
] ) ] ] 1 T ] ] ] 1 ] ! ] ] ] ' ] 1 ] 1
. : - 3t
(31 ! I ! t ) ) ! ! ! ! ! ! ! § ! : y 0,043
i ] ] i ! ] ] ] ] ] ] ] [ ] ] T T ; i B
L 89 ! ) 1 ) 1 ! ! B ) ! ! ! ) : n R
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&

: Facteurs de passage trafic marchandises - trafi: véhicules

T T -

Transformation des trafics de marchandises en trafics de véhicules (2 sens confondus’

o ! Quantité de véhicules exigfe pour le transpol
Natures de la marchandise ! de | tonne de marchandises
. t
! ! {
!Camionnette !Camion 8 t !Camion 10 t ICamion 2
! : t

; i i :

1. Arachides ! 0 ! 0,0667 ! 0,0667 ! 0,0300

"2. Phosphates ’ ; 0 i 0 : 0 : 0,0769

'3, Hydrocarburas (i't = ] 200 litres) i 0 ; 0 % 0,1333 : 0,0599

4. Tourtesux - 10 1o : 0,1000 ,
| |5+ Huiles (th = | 087 litres) ; 0 : 0,1316 : 0,0980 : 0'

6, Engreis, matériel aéricole (retour : : i i

arachide) ! 0 ! 0 ! 0 1 0

§ e, e, ait, o : ! ! .
rﬂ%. Riz, mals, mxl,:sorgho i 0 : 0,0667 : 0,0500 i 0,0500
+ 1§+ Bucre | t0 0 Lo : 10,0870 -
f‘ 9. Sel (retour des produits divers) i 0 i 0 E 0 !t 0

0. Bois et charbon de bois Lo Lo : 0,1667 ; 0,0444

11. Ciment | o : 0,0667 ! 0,055 " 0,0833

2. Matriaux de construction. 1 o : 0,0667 : 0,0556 ! 0,0833

13, Granulats | L o : 0,0417 L 0,033 | 0,0513

4, Coton’ ! 0 : 0 : 0 :' 0,0909

15, Boissons gazeuses' - E .0 E 0,1333 ; 0,1000 ‘! 0,1000

6. Produits de la pache 1 2,000 ! O L0 ; o
|- t:. Farine de b1é E 0 3 | 0,0667 ': " 0,0500 3 0,0500
irdﬁ. ftoduits maraichers %_ 2,2222 E 0 E 0 % 0

b9, Produits divers : 0, 4000 : 0,1333 - : 0,1000 : 0
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EVOLUTION GLO aLLE DES

PRIX DE TRAVAUX

AUUTIERS

G

(
bop S - e
i |
i} ’ 3L | ST ! SRE
Rout Tevetaas ) Routos non reviruo F!.irxr;sr_crg_r;er_xi
' ‘ HT | TTC HT PTTIE , Hi | TTC
- ' —— e
1975 le trimcatre 1,000 1,000 i,000 1,000 I 1,000 1,000
2a " 1,030 1,030 1,004 1,004 | 1,028 1,038
3e i b,046 1,066 1,012 1,012 1,05¢ 1,056
he " 1,066 :,oou 1,034 1,039 1.072 1,073
1976 le trimestre 1.066 1,066 i,034 1,039 1,077 1,073
2e " 1,071 1,073 ], a4 1,044 1,680 1,080
le o 1,078 1,078 1,047 1,047 1,089 1,089
e " 1,096 1,096 1,066 1,006¢ 1,107 1,107
1977 le tripestre . 1,425 1,125 ]1.00n 1,052 i 1,135 1,135
2 . 1,131 boia 1,109 1,105 Pasrar |1, ral
' Je " 1, 101l 1,155 L l.07e N 1,108 1,163
h be o 1,121 1,174 1,095 1,140 t,127 1,183
. |
trimestrte 1,136 | 1,198 votir 1t res o Loroiez for,108
o 1,119 1,106 b1l i 1.170 1,144 1,200
' 1,156 1,213 {1,128 11,184 1,163 1,220
" 1,170 j,228 1,042 1, 19f 1,170° | 1,228
trimestre . 1,183 1,24l 1,152 1,209 1,177 1,235
o . 1,253 b, 316 1,204 {,263 1,770 1,338
- i,378 Pl i.312 1,350 1,392 1,432
" 1,401 1,441 1,338 1,377 b,415 1,456
trimestre 1,527 | 1,571 1,481 1,524 1,536 | 1,582
. 1,604 1,607 1,520 1,570 1,670 1,718
" 1,684 1,735 1,550 1,601 1,717 1,767
" 1,714 1,763 ' 1,568 1,612 1,753 },B64
1981 le trimestre 1,834 | 1,867 1,696 1,745 S 1,874 | 1,928
2a " 1,915 1,97¢ b,747 1,797 1,966 1,823
le " 1,987 | 2,070 1,615 1,491 2,042 | 2,128
de " 2,032 | 2,117 1,048 1,925 2,081 2,168
1982 le trimestre | 2,082 | 2,166 1,909 1,999 2,135 | 2,226
2e 2,205 {2,297 1,976 2,050 2,271 | 2,366
3e " 2 304 2,401 2,052 2.181 2,363 2,462
1 i
I
<8
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S8R 1 Rogte neuvve revétue
ST 1t Houte nauva non reviiyge
SRF : Kenferaemant do route ravitus





