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L'état d'un réseau routier et le développement économique 4 un
pays sont 1liés l'un & 1l'autre 3 cause de 1l harmonie indigpensable entre
les différentes actions du développement. Ainsi la construction d'une
route n'est pas seulement sous la pression du trafic, c'est-a-dire en
fonction de la demande exprimée, mals surtout dans le cadre {’actions
intégrées de développemant concnurrant, toutes 3 créer cette demande
et 3 12 satisfaire ; compte tenu de cette interaction continue entre la
service offert et l'usage qui en est fait. Le degré d'équipement devra
@tre particulilremant adapté aux besoins pour assurer le mellleur ren-
dement aux efforts entrepris. Cette adaptation permettra aux différents
artéres d'ﬁn réseau routier d'offrir les trois fonctions suivantes :
~ une fonction de transport 3 distance de marchandisges
- une fonction de collacte et de diffusion
- une fonction de liaison humaine et sociale

Chacune de ces troils fonctions entratne un effet. économicue
et soclal. La route principale &étant la scule & assurer ces trois fonc-
tions, devient la plus privilégide,

Ainsi l'amélioration de la route Dakar - Diam-Miadio, proche da la capy-
cité théorique, s'avére une nécessité.

L'étude d= cetts route regroupe tous les probldmes de concep-
tion routidre.

- le choix entre les différentes wvariantes
- 1'8tude du tracé de la route

= 1'é&tablissement du devis sstimatif de la route .
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Le cofit total de la route et partant, le colt du transpori sont
directement influsncés par le tracé, de méme que par ses caractéristiques
géométriques. ‘

Cette étude de la géométrie intérecsse un nombre de calculs limi-~
tés, mais nécessitant d'importants volumes &'informations. Lz manipula-
tion de toutes les caractéristigues, rendue plus laborieusc avec les
points de passage obligatoire avec les routes secondaires, fait recours
A 1l'informatique. Un grand nombre de prograrmes a &t5 écrit pour permet-
tre d'effectuer sur ordinateurs, la plurdrt - des calculs qui se préseﬁ-
tent lors d'une &tude routidre. Un systéme intégré de fichiers autopro-
grammés (SYSFAP) a €té développé d 1'Université de Liége pour la promo-
tion des crdinateurs dans la construction. Le SYSFAP qul se veut, avant
tout un outil de travail pour la projecteur, utilise toutes lés possibi-
lités du goftware existant sansg aide intéricure., sans formation particu-
liére et asant la maximum d2 garantie contre los indiscrétions,

Las études routiéres cffectuées 4 l'ordinateur se fondent 3 par-
tir de la définition du terrain, soit par des plans cxistants ou par la-
vée photogrammétrique a<rienne ou topographique classique. On 1'introduit
par }ectrices digitales dc mé2me que les caractéristiques du tracd en
plan {(droite, cercle, courbes de raccordement) «t en altitude (pente,
rampe, raccordements). On définit ensuite les largeurs de chaussée, la
pente des talus, la forme de l'agsiette de la route. Les différents
plans de contr<le ¢t de réalisation seront obtenus de 1l ordipateur de
méme que la prespective de la route dans son site et ce avant réalilsa-
tion. Un ecalcul direct des volumes ur terragsement pour l'exécutidn

du devis estimatif sera e¢ffactué, si la demande east tranamise au SYSFAP.
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SITUATIO® DU FROJET DANS LF CAnor
" PLAN "STINMAL B TDATPNRT

1 HISTCRINUE NE LA RPOUTE

Mu Sénégal la route n'a fait sa véritable apparition que vers
les années 1920. Jusqu‘d cette époque, la seule infrastructure de
transport terrestre étalt essentiellement constituée par la vole fer-
rée, Les progrés techniques réalisés dans le domaine de 1 automobile
(vitesse et souplesse d‘utilisation} vont influencer 1'évolution du
mode de transport par route. Le processus d'implantation d'un vérita-
ble résgau routier sera déclenché en deux étapes :

La premidre &tape fut la construction de routes et de postes conver-
geant vers les gares escales, subastituant le transport par animaux de
bit vers le camionnage.

La seconde étape fut le transport direct des produits entre les zones
de production et les points de traitement. Rufisque était 2 1'époque
le centre arachidier du pays, et le berceau de la plupart des gran-
des maisons de commerce. Pingl la route reliant Rufisque 3 Dakar fut
la premidre route empierrée et bitumée en 1928; D'autres routes furent
construites pour relier Dakar aux différents chefs-lieux de région
comme l'axe Dakar - Rufisque - Diam-Nadio. Cette route avait fait
l'objet d’'études sérieuses puisque la route d'aujourd'hui qui 1'a rem-

placée a conservé pour une grande part le tracé d'origine.

En 1949 le proqgramme quadriennal £inancé par le‘fonds 4 inves-
tissement pour le développement économique et social (F.I.D.E.S.} don-
neﬁt a la route Dakar - Diam-Madio une capacité de trafic la plus
grande da nos jours. Cette route-était zinsi élargie de 9 métres jus-

qu'd Bargny puis jusqu’'a Diam-Nadio en 1951, Pour doter Dakar 3 une
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les autres régions.
~ Les matériaux de construction qui sont acheminés dans les régions
comme le ciment (300 COC T).
- Les produits divers : produits maratchers, coton, boils de chauffe et

charbon de bois.

L'enquéte Qrigine - Destination a estimé en 1978 le flux de trans-

port routier de ces produilts, inter-urbalns, hors Cap-Vert &4 2.6 mil-
lions de tonnes de marchandises, représentant 547 millions de tonnes-
kilométre. Ce flux de transports routiers est trés affecté par le nombre
de voyageurs estimé & 21,5 millions de vnyégeurs revrésentant 2,670 mil-
lions de voyageurs-kilométre.
L'estimation de ces trafics routiers a &té faite au travers d‘une série
de comptage manuel et automatique. Les volumes de trafic sont les plus
&8levés dans la région du Cap-Vert (13 000 veh/jsur Dakar Rufisgque) et
diminuent rapidement avec l'éloignement de Dakar, Le trafic observé en
1979 sur le trongon Rufisque - Diam-Nadio &tait de 8 000 & 8 500 veh/j

La composition du trafic sur la route Dakar - Diam-Nadio est
approximativement la suivante :

~ 30 % de voltures particulidres

- 40 % 4 45 % de véhicules pour le transport de passagers

- 25 % & 30 % de véhicules utilitaires dont prés de la moitié

an camionnette de moins de 2 tonres de charge utile,

Le taux moyen annuel de crolssance de ce trafic est d°environ
6 3 8 3 par an. Dans ces conditions et en fonction des capacités prati-
ques retenues, & l'horizon extréme au Plan de Traﬂsport (1989) le tron-~
con Dakar - Fufiaquc serait saturé et le t¥ongon Rufisque - Diam=-Nadio

saeralt proche de la saturation.
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- Une planification adaptative centrée sur l'ajustement du sysfémo a
l'évolution previsible de la. demande par des investissements de capa~
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’Léé aétions transport-recherchéeﬁ sont cellesfuhinberﬁettent‘

] "

Coa
i
v

,de réaliseryles ob1ect1fs nropres aux transnorts tout en répondant aux

ipriorités‘dégagﬁes des ‘Objectifs nationaux de dﬁveloppemﬂnt. Flles ‘con-

. l
duisent Q une: noutsuitn des tendances passées ce aui donne 1a- priorité

. i l | _
au dévqloppqment du secteur routie;} Les-projéts recherchéds sont :

. : , ‘ i é N o 7 . . " N 7 g
--gnnpremﬂeg lieu, les projets d'investissements de renforcement ou de.

1

. | . _‘i . . )
. dapadité pour répondre & la demande prévisible eur la période 1985~

l

1939 [ |
= ‘en sicond lieu les projet= de structuration économique du régeau

l T,

“(variqqte‘d'itinérairg=de plus court. chemin) .
S “Ji - ’
o Les projets d investissementr de capacites ou. de renforcement
BN l

H
'

ont &té 1dentifiés a partir des seuils de trafic permettant de rantabi—

‘ |
liser une oPératinn d aménagement ‘d'une route’ d un état donné a 1’ état

suoérie I’ _'établiSSGmant de la 1iste de projets a étudier a donné 1a

prlorité a ceuifpour lesquels, aux horizons de 1'étude le traf1C'de

(

i

pointe horaire est proche de la capacité théorique du trorgon considﬁ-

ré Cette!saturation se constate au hiveau de la sortie du Cap-Vert

‘
'tJ b

vdepuis Dakar jusqu a Diam—ﬂadio La rout@ Dakar Rufisque - Diam-Nadio

(carrefb%t séparant les trafics vers Thids et vers Mbour) est éCtdéIleh

1 \

ment assez chargée surtout dans son premier trongon aux heures de poin-

v ‘~? f

tes Il faut donc; envisager la création q 1nfrastructures sunpl¢—’zn.\el'n:a:l.-~ .

: ‘{
'res“sur cé trongon. Il a été envisagé quatre‘solutions (et-leurs varian- ‘

tes) a cerroblémc que chacune repoussant 1a. saturation de ce trongon a
[r< C . . -

i ‘ . . O .

r



4

»

1"

1997 - 199&.‘Lés'var1antes de ce projet regroupées sou= les vocables

sorties roPtiéres du Cap-Vert scnt :

1 Elargissement & 4 voies de la route actuelle 3 4 voies gqui entrai-

nant ﬁLe traversée pénible de Rufisque (40 00O uvp/J).

|

2 - Elarqigsement & 4 voles jusou’d Keu Mbaye Fall + rufisque 3 2 voles.

|
J
|

, 3 —‘Elargissaﬁent & 4 voles jusqu'a Keur Mbaye Fall+ dé Rufisque a 3

|

’voiesﬂ

4 - Route & 2 voles dans 1l'emprise auto routidre (7/11)
: o
5 - Route @ 3 voles dans l’emprise auto routiére
6 - Voie de dé&gagement Nord & 2 voies de la Patte d'Ole & Sangalkam
|

(26,3 %mi et de Sangalkam a Diari-Nadio (92,5 km).
b

nés caractéristiques techniques (longqeur, largeur, structure)
et les coétsde construction des différents projets feportés gur les:
cartas (d%,lj& 3). sont donnés dans le tableau (N® 1) |
Une analy;e gconomique préclsé nous amfnera & un cholx entre ces

différentqé variantes du projet.

{

?:333,AHALYSF TCOMOMINUE DES DIFFFRENTS BOOJETS DT LA

SbRTlFAROUTlﬁﬂngF NAKAR,

Lés comparaisons des projets sélectionnés comme indiqués ci=

'

[. . :
dessus se font selon un modéle de calcul qui permet de déterminer 1la
ren;abilité économique de chacun d‘euk. Ce calcul permet d'exprimer par

exemple la bénéfice net actualisé pour un taux de rentabilité interne
i
(12 %). Le bénéfice net ost déduit de la série des colts et avantages

|
annuels sgivants H

- Le colit d‘gméhagsment
i

- La différeﬁce de conts d'entretien par rapport & la situation de ré-
[ .
férence!

|
[
!
) i
|
!
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-~ Les avantages sur les colts d'exploitation des véhicules.

[

| ) :
Pqur;ce Ca;cnl de rentabillité, des colts hors taxes sont utili-.
‘ v . i .

8€s ‘l' !

3 3.1 Calcul des colits d‘aménaaements

Nous ‘allons indiquer dans ce Daraqrabhe la facon dont a &té me-
b f :

znéelliesgiqatipn,du codt des travaux.

. .o
i R

Méthode d'Gvaluation
L ’

¢é§té eéﬁimatiqp repose en garticuiier,éur les colts k;lométrih

) ',\ * .
ques des d}vq:s_ﬁypes d'aménagement. en fonction des paramdtres de dimen-

L

s;onnemeﬁt eé d'environnement.

j Pﬁurfchaque variante, nous avons procédé A la maniére suivante +

. {1) étude des cartes au 1/200 00Oe ou au 1/50 000e pour le Cap—
N Gezt. _ | ’ : . LT

, % esqﬁisse sommaire d'un tracé possible

{ inventqixe deé-franchissements.de;riviérgs,qu,ae_véie ée
E commupicaiion _ o , -

; collationnement des gisements de-ﬁaﬁé;iapx}

‘étude des 1ndications portoes sur lesg itinFralres
i i _ ,
[ nature‘das.mapériauy rencontrés : ; -
l. qualité de la route existante

A .

‘ ; largeur et qéréctéristiques particuliers des ouvrages.
l

(iii) compléments d'information ‘soit par examen. des marchéé de .
' }:; travaux‘exécutiﬁ; dans la méme région, soit»parzregon?

| i naissance sur le terrain.
, %ﬁfqpction des indicationg recueillies, chaque projet est divi-

s& en tréhkpns hqmpééneAa‘la-fois, quant'aux-paramét:es d’environneﬂenﬁ
t B
| ,

E]



v
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»

1}

et quant ﬁux niveaux d'aménagement retenus. Nous allons £laborer les
estimations pour chaque poste de travaux en fonction de 1’amérdgement

nécessaire ddépendant de la prévision du trafic (tableau N° 2)

t, Installatiorn du chantier

Ce;pqste est chiffré varfaitement 3 6 % du montant des travaux.
‘i
2. Dégagement A 1'emprise
B .

Popr,un aménagement donné, le codt unique du kilométre est

Il

. | ' .
fonction dP paramétre "Fnvironnement’ déterminé par les indications

I
portées sur les cartes ou par une reconnaissance sur le terrain

(tableau-ﬁ° 3).

Lo
3, Terrassements Généraux

Voo
Le colGt moyen du kilométre est pour une plate-forme donnée,

fonction dﬁ Qaramétre “relief du terrain” apvrécié en fonction d'une
i

reconnaissance visuelle du terrain (tableau N° 4)

4. Chaussg€e et accotements

i
Lé,c¢ﬁt moyen du kilom@tre est pour un orofil donné fonction

[
de la structure retenue {(donc du trafic attendu) (tableau N° 5), Les

' valeurs sdnt:données en tenant compte du collt du transport des maté-

riaux (grgﬁeieux, latéritiques, banco : coquillages, bitumés, gravil-

. X

l

lons) .
t )

5. Drainage et petits ouvrages
o
Le cofit moyen du kilomdtre est pour un aménagement donné, fonc-

. tion Qu paramétre “pluviométrie” associé éventuellement au relief (ta-'

‘ !
bleau N° Q).
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6! Exploitation de la route
|

Le colt kilométre de ce poste comprend la signalisatior hori-

zontale et Qerticaleh Les bornes kilométriques et pentakilométriques.

|
les gliséiéres de sécuriﬁe éventuelles. I1 faut noter 1l importance deg
bandes bianches estimdes & 400 Q00 F/km et des glissiéres dont le codt
A 6té ra%ené a ‘15 000 F/km (tableau N° 7),

Eﬂ plus des 6 postes de travaux correspondant au montant du
marché passé 1'entrepreneur, des tiches annexess sont prises eﬁ charge
par l'administration telies‘que ]

- las exportations
~ les études d‘'avant-projet et d'exécution

- le contr6le des travaux

La total de ces 3'postes peut &tre estimé a 20 % du montant.

Tégal des’ travaux
Ia somme &e tous ces déboursés sur hors taxes effectués par
l'entreprenéur ~t directement affectable aux travaux est le prix de re-
vient sec. Le prix de vente est obtenu en multipliant le prix de re-
vient se?;pﬁr le coefficient du réglement du marché.
Ce coefficient de réglement représente la majorité pour tous les frais
non direétehent imputables & une taAche donnée et quil sont ainsi répartis
au'proraLa du montant de ces tAches. Les frals sont les frais qénéraux
de chantiér et le¢s frals généraux hors de chanticer (les taxes et les
bénéfice?).
(i) les i;ais généraux de chantier
. Salaires -« encadrement
. Saiatres non productifs

. Installations de chantier

. Outillage et fournitures divarses.

1 , -
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i
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[ .
' . frais de fonctionnément.
. Ces frais représentent un pourcantage C1 du prix de revient. Ainsi

| ‘
le prix dé:reviént de chantier est obtenu en multipliant la prix de re-

b

vient par|le coefficient cl,

7 {11) Les éqtges frais généraux hors chantiers, les taxes et les devises.
) N '

'. fré;s;généraux de sidge et d'agence
boo

. frais financiers
[ '

. assurances
P

. T.V.A,
!
. patente

]
. enregistrement du'marché
. alégs; 5énéfices.

Cette seconde cathégorie de frais s'axprime éouramment en pour-

centage K sur le porix de vénte. Le prix de vente toutes taxes est alors
' - , 1

égale au-bfix de revient chantier multiplié par C2 = .

' ' 1 =X

Le coeffi?ieht de réglement C = C1 x C2.

L . .
Pour ces calculs de rantabilités, nous retiendrons partout des condi-

. "tions moygbnés au Sénégal. C = 1,00 avec (Cl = 1,16 et .Cc2 = 1,64).

2 %calcul du colt d'entretien

[ ) -
Op‘distingue usuellement. trols taermes d'entretien,

. ‘ .
(1) Terme: fixe annuel
} |

Il représente les dépenses fixes liSes a 1'existance de la route
'- ‘

| 1ndép§hdamment de l'intensité de son utilisation. Y1 correspond
) 1 ' »
aux dépenses de curage des fossés,-de débroussement, d'entretien
Lo )
- des ohy:ages etc... Il s'agit donc d'un terme constant pour un ty-

| { ' .
pe de route donné et d'une périodicité annuelle. (en part, les ta-

ches elles-mémes peuvent &tre pluriannuelles, comme le débhourssement) :

-—= - - mg—
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(11) Terme| annuel fonction du trafic
( .
Il représente la dégradation de la route directement 1iée au passa-

]

ge de véhicules. Ces opérations d'entretien lides au trafic sont

essentiellement les voints 2 temps pour une route revétue.

1

(1i1) Terme périodique
Il compense 1l'usure normale de la surface de roulement sous le
traﬁic:et intervient & périodicité. fonction de la nature de re-
vétehent.

. Lesg heux pfemiers termes d"ent;etien représentent l'entretien

_ courant i d? routine de la routine. Cet entretien est effectué par

l'adminisﬁration en régie. Le terme périodique représente un travail
continu argrande échelle. Il est confid & des entrepr;ses et s’'apparen-:

te & des travaux de rechargementsou de renforcements,

L]

1. Fo;mule d'enéretien

Néqs retenons des formules des codts d'entretien, variables en
fonction éu tfafic. Pour les routes revétues, 11 dépend essentiellement
du trafic de polds lourds {charge utile : 3,5 tonnes) en journalier woyen
annuel (2 sens réunis). Toute la proportionnalité entre le codt et le
trafic n'ést\valablq que dans certaines limites. Fn effet. lorsqu'une
route est]construite, sa structurc de chaussée est dimensionnée pour
une certainelvaleur moyenne de trafic (PLd). Si le trafic (P.L) reste
inférieurfau trafic de calcul P.L.d son entretien est normal et on ad-
met que lé colit est proportionnel. Si le trafic rdéel P.L dépasse le
trafic P.L.d. pour lequel la chansgée A &té calculde.
La chaussée Qoumise a4 une fatigue anormale va se dégrader bzaucoup lus

‘rapidemenﬁ, Le maintien 4'un niveau de service constant n’est obtenu

qu’au prise d'un effort d‘entretien qui croit sensiblement plus vite que
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1

o B .
o : L

le tfafié,fs#r ia base d'étude analogue on admet quz, pour les'vaféurs
sqpérieux%g é P.L.d., les colits varient proportionnellement du trafic.
1a formulééion compléte des coldts d'entret;en sera donc 1la sﬁivante :
C=h+ BxE+f (t) pour £ . P.L.4.

. C=RAA4%+ B'I x E' + £ (t) pour E =P.L.4:

A = terme fixe annuel (F CFA/km)
. | B
B =‘terme‘prdportionnél annuel (F CFA/véh-~km)
b : -
B's= -B/‘P.L.[d. .

¢ , .
E = trafic journalier moyen annuel (2 sens réunis) pour les routes
o
revétues: E = P.L. trafic poids lourds (tableau 2.33)

£ (t) = t?#me périodique (égale 3 N pour les années 1, 2. 3 ete... &
I !
' CiR montant des travaux périodiques vour 1'année N).

Les paramdtres A, B et C.P. des formules ci-dessus dépendant du type

H
i

et de la éﬁrﬁcturevdes routes entretenues. Pour les routes revétues
| *
nous avons comme critére la largeur des chaussées, 1'état de surface

et la stréétu:e.
, i .
Pour la réﬁtg actuelle'@ui‘estggg%te revétue ancienne de 3 voies la

formule dientretien est 1 la formule N* 15(tableau ™ B3

Pour les %@ri&nted,iles routes sont ravétues neuves de type SR1 & 2

vc;és, a #‘voies ou 4 4 voles, les formules utilisées selon le nombre
T ‘ )

de vole sont les formules N° 14, 18: 19 (P “*°. &).

. R ' ‘

.3:3.3. Les avantages dus 4 la déduction des couts d'exploitation des

l i
véhicules,
b '
. . , L;aménaggmént d‘une route peut fournir deux sortes 4'avantages

(1) Les a%anraqes co;cernant les usagers de lﬁ-routc, il s'agit-13 des
gains:@e;traficsﬁ de 1'amélioration du confort de la sécurité et
des é%on;mies de frais de fonctionnement des véhicules.,

b
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(ii) lLes évantaqes “indirects“ qui ne; concernent pas immédiatement 1fu-’

'

.o sager;de la route. mais qui traduisent lleffet ulus ‘ou moins favo~J
- | v | .

’ rable:queibeutﬂavoir‘IIObérdtion enzcauseysur.Iﬂaménaqement\dur—

L

C : territoire, 1 urbanisation, la politique des transportq ot nlus'

qénéralement le d#veloppement économiaue national ou local Ces
"y
. avapt?g;s sont diffiCiiement'suségpfihles d'une apprébiatibn'chi!~

L fréel! |
j TR ‘ - .
Iy Pbur'l'analyne:déé‘différentes variantés du projet, noué allons, calcu-~

i i

1er 1és a%antages dus ila réduction des coﬂts d exploitation des véhi—a

J
.cules. Ils sont quantifiablps et concernent directement les uqagers de: -’
- [l T
.la route. Ces avantaqos expriment les gains réalisés sur le prix de re-

vient kilométrique @'un véhicule en foriction de 1° influence de- 1a vites-'

=

I ‘

Sy se de‘circplaticn,‘ng'carac;eristiques de 1a route et du trafic@“

' S ' . .

ie’chlcul de prix de revient kilométrique d'un véhicule s ap—

_puie sur les résultats dn 1'étude de transport and Road Fescard Labo--

, \

! ratory au-Kgnya'publié'en 1975, Cette &tude comporte.deS'qoﬂrs:d‘expor-'

) - .
[ St
i

tation de| véhicules de:éifférents types; surndes routes revetues ou -

il ' 4 .
¥ : l[.z
¢ f

; ~non classées selon un certain nombre de mesures ob1ectivss et repérables
i

. [ . f

de leurs caractéristiaues (vallonnement, sinuosité uni et epaisseur de

o
\ ‘ Cho !_

bl
mptériaqxf;[ de la surface‘de_roulement), Elle met en évidence une
R . , g
forte liaFQOn‘entre.ies.coﬂts@ les caractéristicués de la route ¢t la
' ' | A

| .

'vitesqeldﬁ éircuiation dés véhicules. POur Ee-calcul, nous allons dé- -
. ; i )
{ terminer la(vitesse de circulation .sous trafic wt des facteurs U Bl .

N

3 (Indicateurs de l‘état de surface)
' 1 _' [

e 7.‘1 IJcléésification'des,véhicules et Fauivalence én U.V.?.:(hnlgpé

de Goiture)

B I] trafic est schématisé selon. 7 Cathﬁgories de véhiculns avec
‘11‘ |

ot ,
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‘véhicules

-1r -

leur équivhlqnce.

}

1

Voiture particuliére
: ! . véhicules légers 1 U.V.P.
2 - Taxi interurbain

3 - Transport en commun lourd : car ‘et bus

4 - Camioﬁnette utilitalre légére - 2 D U.V.P.

5 - Ccar dé 29 places i

6 -ACamiog‘dé 8 T de charge utile

7-'CamioJ|de 10 T de charge utile . 3,5 U.WV.P.
8 ?.Demi fémorque de 20 T de charge utile f

2, Lés facteurs U et El en fonction de la classe de route

]

Les facteurs U et Fl sont des indicateurs de l‘&tat de surface do
la foute :
3 états sqnt retenus pour des routes revétucs quil sont &tablies sur la

I, ‘
base de 1'état de surface et de sa dégradation. On aiFl = O pour les
f

routes revétues (tablesu N° 9).
‘ . I
3. Influsnce du trafic sur la vitesse
|

sér les routes od la circulation est importaﬂte, 1l'effet de

conQestioﬁ modifie la vitesse moyenne de circulation |Gans les frais
f;xes,et qertains des coldts proportionnels, Ainsi podr un trafic trés

3
1 .
faible, lﬁs véhicules ne ressentent aucune géne de 14 part des autres

i
usagers, et roulent & la vitesse VO en fonction du type de véhicule,

de la route et ds son &tat de surface. '
1

" 4. Détermination de la vitesse sous trafic (VO)
r _
Alpartir de la classification des routes selon leurs largeurs

et de 1'état;de surface (tableau M° 10) nous lirons les vitesses des

(tableau N° 11).

¢
{

|
|

!
|
|
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4. Reduction des vitesses des véhicules o
[!7. ‘ ) - - . Qo

Sﬂ 1! 'on 1njecte des v#hiculps sur la rnute ceux-ci occasion-

o nent une‘certaino géne a la circulation rul réduit forcément la vites—,

se. La réduction de la vitesse est difEérente‘selon que les véhicules-

; f

sont de cﬂasse legeres ou, lourdes.
’ .

]
t !

‘_ 6. Reduction des vitesses des véhicules lﬁqers.

T
[ i

La vitesse réelle de circulation (v) des véhicules légers _

‘sous trafic se ‘calcule par une ’ormule de réduction de vitasse de la

forme issue‘des’inStructions;francaises‘surlles calculs de :entabiki-

b -
! §

Y tés appliquéé aux investissements routiers.

e o -
SIS
v 7ot o

Vo ='vitessefsous trafic'nul
: i

Q0 = débit horaire moyen en U, V.P/h

A B coefficients dépendant de V, Vm et Qn

. i l
vm et om = vitesse et dcbit du noint de saturation

l >

¥
Cette formule est applicable jusqu a4 une vitwsse limite sunérieure vm

s 7, Ca'icux du aebit o _'

T
: Do

" Dans les études de transport, on connait principalement le
trafic journalier (TMJh) exprimé en véhicules/jours. Ainsi en fonction
de la composition du trafic (VL. et P.L. ) et des cocfficients d'équi—
valence, on dispose au trafic exprimé .n U.V.P/jours. _|'

Pour estimer correctement le codt. moyen &' exmploitation des véhicules
I P B '
au travetswdés va:iations:dé déhit 1nstantanéksur_l'ensemble de lﬁannée
¢ . . . -

nous'choisissons un dsbit horaire fictif Q corme une'pronortion.du tra-
Eic moyen'journalier annupl La valeur 0= T/17 correspondant a un trafic

horaire eéalL as, 9 ‘du trafic T Cette valeur est tirée é partir de. la o

courbe desldébits ho-aires rnlevés sur la route lors de l‘étuda au pos-

|‘J
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te de Bargny - Est en 1976.
\ .

| .
7. Calcul des valeurs de Vm. 0m et des coefficlents A,B

Les vitesses et les débits e saturzation et les coefficlents
A,B des formules débit vitesse ont sulvant 1o type de la route,. las
valeurs sdivantes (Tableau N° 12).

B Prévigion des trafics :

!
Les volqmes de trafic attendus des vovageurs et des marchandises

sont étﬂblia sur la base des données d'enquétes origine-destination

. I
réalisées en 1978 et des prévisions des facteurs de générateurs de
i

trafic. Ces volumes de trafic ont été calculés sur support informa-
tiques %-partir des données suivantes :

-%populations totales des zones

—%taux d'urbanisation des zones

~!facteurs de rdsistences entre zZones (colts d'exploitation des

véhicules particuliers, tarifs minimum routiers).

é. - ‘Modéle d'affectation entre les deux itinéraires concnrrants
| .

'(Rufisque - Diam-Nadio)

1Ce‘modéle d'affectation parmet de orévoir la distributilon

|
du trafic entrc les 2 routes concurrentes en fonction &u coft financier

|
de transp&rt; En effet, plus le coft de transport associé a un itinérai-
re est faﬁble, plus l’usager a tendence a empruntar cet itinéraire.
A%nsi; 581 C1 et C2 sont les coQts financiers de transrorts sur
les :outeé‘concurrantes (route actuelle (1) ot la déviation (25), les

l
trafics Tl et T2 sur ces itinéraires sont ligs par la relation.

T o=, S 0
Ti ' k a f
L + T2 =T
o T2 =
: € %°+ 1
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i La valeur’de;T est donnér pour les différents types de wvéhicules choi-_
{ .
P sis en 1981 par 1 enquéte O.A. - ~f' ) ' :. L - o |
! [ ' : - -
g, mc.uwms_mvm fEs _,\ze,mcuws LOURDS
f =|i‘f Du fait que les variations de la vitesse des. véhiculas des o . i o ’L
H'poids lourds‘avec 1a trafic sont analoques & celles des véhiculps lé-.  . C ;
ilgézé,;ﬁousggdopterons donc kN ‘ VP?_'=‘ WL x_VOPL. _ .?L*.\{ﬂ':.' .
N B I "
| Vv?,ﬁ_;iﬁegpéidesﬂﬁéhicyieﬁ iégerSvébus trafic
I L Coe ' - - <
?}V@fﬁ'; vitegée @éﬁ véhicules légers sous trqfic,npi'~
1 VOPL = vitebge_deé QéﬁiéuleS‘loﬁrdé sgus tiaflé-ndif
S 13 J?ﬂ sei;frf:. DIL COUT N E P mrnnr\" L T
41'_}r‘ . Le coﬂt kilométrique at exnortation a: un’ véhicule neut se dﬁ-
ﬁ comﬁoser en.deux cathégories : | |
‘&-(1) Le céﬁts pfoportionnmls qul. déoendﬁnt directement du kilometrage
: ' ’parcourru par les véhicules Ils varient avec 1'état de la route et
:g de la d@nsité du trafic. |
? ;,Lesjéga%s‘dg.cagbprant : “ _ _ .
;; ‘f;ﬁ_%es‘f?agsdewlubrifiéht, ‘ ' I ‘
t\ Les frals pneumatiques . - T
i- ; Bes}éép%nées'd!enéretién‘etdéféparaggbn . |
i; . Le;?éiiﬁ?é kiléﬂétriques 6t lés fr&{s.de=dép19ceﬁﬁptfdu chauffgun|!
%: | et’;d'e;,'séa;x aide. '. | | N
i(ii) Les céﬂtg fixes ou annuels qu‘ ‘ne dépnndent paq en premiére analy-
i " se dp #1}ométragn '
; f;;Les #hérges at amortissement du véhicule at: 1 1ntérét -du capital
1 " investi _ o L
. . Lesléalaires et péimes fixes du chauffzur @é de son aide _

'
t
— —— =
i
v
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. L'assurance du véhicule

. Les taxes

:

. Les ffaiSvgénéraux

Ces cofits annuels sont ensuite divisés par 'le kilométracge parceourru

annuellemeht‘sur le tyve de route considérde.

] !
Le coflt ki}ométrique d’exploitation d‘un véhicule est de la forme sui-

‘ vante ':

cx

PI

Pi

PK

PV

pv

[

(CxPC) +L xPL + (P x PP) + (PI x ni) + (MO x om) +

PK +;&§ Xx PV) + § + as + pv + fqg

| K
F/km ' cofit kilométricue 4'exploitation du véhicule
L/km | consommation de carburant

F/L 'prix du carburant
|
L/km |

consormation de lubrifiant

F/L . prix de lubrifiant

i _ .
V/km consommation de pneumaticues (4 compris chambre i air)

F/V lprix d'un pneumatique + chambre 3 air

i
'

. coefficient de correction qui vaut un dans ¥ cas dec ‘base A

F/km | colt des piéces d&ttachées par kilomdtre

H/kn }ndmbres d'heures de main-d'oeuvre par kilométre

P/H prix moyen de 1'heure de main-d osuvre

P /km |prime‘kilométr1qpe allouée au chauffeur

F/An amcrtigsement et intérét de 1 OON T de capital
F }prix du véhicule sans pneus

F/An s&laire annuel du chauffeur

F/An ;montant annuel de la prime d'assurance

F/An ym@ntant annuel de la patente ¥ vignette



L
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1
i

K = ¥m/An kilomdtrage parcourru en un an

tg = F/An ' frais généraux annuels.

1,E0HSOMATION DU CARRHZANT &

¢ = CRxCRxCT

CB = consommation de base
CR = coefficlent correcteur en fonction de la route

CT = coefflcient correcteur en fonction du trafic

1,CONSNFMATION DE PASF

:a consommation de dite base est celle réalisée sur une rou-
te revitue, de largeur movenne (€.m environ)., en &tat moyen, en palier
[

recéiliqne;‘sous faible trafic et pour une vitesse donnée.

Des reconnaigsances routidres nous ont permis de déterminer les vites-
ses usuelles des différents types de véhicules sur route de base.

Les cofits kilométriques de carburant sont déterminés en multipliant les
consommations retenues des données de constructeurs =t des renselgnements
recuéillislguprés dag utilisatiorapar lesprix des hydraucarburas en vi.--

gqueur. En ?anvier 1920 (tableau N° 13), Les valaurs de consommation de

L
gont donnéps dans le tableau N° 14.

- D'aprés les énquétes, 11 apparaft que les taxis et camionnettes consom-

m nt de l'essence super (S) et normal (N). Une valeur moyenne a donc &té

adoptée (70,58 F ATT).

2 - Valeur du cocfficient de. route pour le carburant (CR)
i _ '
La valeur Fu,coefficignt de route pour le carhurant CP représente la
. ,
variation Fe‘consommation de carburant sn fonction du type de véhicule

at des caractéristigues de la route. Les valeurs de la consommation af-

foctées Qu coefficient seront données dans le tahleau N° 14,
| .
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3 - Valeur du coefficient du trafic pour le carburant

L*augmentation retenue sous l'influcnce du trafic est celle qui 3 4té
proposée par le SETEC dans scon étude de CBte~d'Ivoire.

CT=1+V0-Vx0,25
VO -~ Vm

VO = Viﬁ%&sa moyenne sous trafic nul (Km/h)

.V = Vitesse moyenne sous trafic considéré

Vm = Vitesse moyenne sous trafic de saturation

|
Du fait que CT* 1 (1-V = VO), le coefficient du trafic tient a aug=«
mentér la consommation de carhurant.

- Consommation de lubrifiant (I)
=on ,

L = 1B

1- bonsommation de LB

. Les consoﬁmations de lubrifiants et les prix unitaires (tableau N° 14)

provienneét des concescionnairas, garagistes, stations sefvice et des
utilisateérs, Les vidangas périodigues et les appoints intermédiaires
ont &été egpimés-commé suit :

.éPour les moteurs 2 essence, consommation 4 un demi litre aux
milles ki#ométres et ‘'vidanges espacées de 5 OO0 km.

. Pour les moteurs diésel, consommatioﬁ'd'appoint en litre de

rd

0,8 ® de la consommation de gas-oil et vidanges espacées de B OO0 km
(moteur) et 25 000 km (bofte. port).

3~iCoﬁsbmmation pneunatigue

i
P = PB x PR

1. Valeur dc consommation pneumatique de base (FB)

Les hypothésés de duréas Ae vie du train de pneus représentent la moyven-

ne généra#e admise par les malsons de commerce ot lcs utilisatsurs.:



Les cofits kilométriques (tableau ¥M° 17) sont obtenus en multipliant le
nombre de pneus utilisé par le coft du pneu unitaire. ILe produilt est
enguite divisé par le norkre de kilomdtres parcouru et nrdvu par cha-
que type de véhicule.

2 . Valeur du confficient de route pour les pneumatiques (PR)

La valeur du coefficient de route pour les pneumatiques est la varia-
tion de consommation de pneumatique en fonction du type de véhicule ot
de caractéristique de la route. les valeurs sont données dans le ta-
bleau N°® 18 pour 10 pneus km

- Calcul des piléces détachées (P.I.)

PI = PIB x PIR x PIT

1. La consommation de base (PIB)

Les informations (type de pléces durée de vie, codt unitaire, sur les
remplacements péricdiques proviennent des concessionnaires et ont été
complétées par les enquites auprés de transporteurs =t des chauffeurs.
Le codt de remplacement des principales opérations : changements de
plston et de soupape, smbrayage, allumage, pneus. fSchavpement a €té
majoré pour tenir comptc des vetits frals {(éclairage, filtre ete...),
des remplacements accidentels et des rérn-ratirns da corosserie non
couverts par l'assurance.

La valeur PIB est obtenue en divisant le montant des plé&ces utilisées
pour chaque véhicule (tableau N° 19) par le kilométrage prévu pour sa

durée de vie de train.

2. La valeur du coefficient de route pour l'entretien et la répa
tion (PIR)
Le coefficient de route pour l'entretien et la réparetion =st la varia-

tion du montant des niZces détachées de la route de base en fonction



- .

des caractéristiques de la route (&tat de largeur).
Les valeurs sont données dans le tableau N°® 20)

3, valeur du coefficient de trafic (PIT)

L'augmentation retenue sous l'influence du trafic est celle qul a &t&
proposée par le SETEC.

PIT=1 +VW -V x0,10
VO - Vm

- Calcul du colt de la main-d'oeuvre d‘entretlen et de réparation

(m0) MO = MOB x MOR x MOT

1. CoQit de la main-d'oceuvre d'entretien et réparation de base

o)

Les travaux d'entretien et de réparation sont cffactués pa¥ les conces-
slonnaires ou par les garagistes artisans.

Le colt horaire de la main-d'oeuvre est récapitulé ci-dessous. {(ta~
bleau N ° 21).

Le cot kilométrique ﬁgg)est obtenu en multipliant @&‘abord le cott ho-
raire par lestemps moyens de travail, ouis en le divisant par le kilo~
mdtrage total parcouru pendant la vie du véhicule. Les temps moyens de
travall ont été fournis par les concessionnaires et les petits garagis-
tes (tableau N°® 22).

2. Calcul du coefficient de route pour la main-d'oeuvre {(MOR)

Le coefficient de route pour la main-d'oeuvre est la variation des
travaux d'entretien et de réparation en fonction des caractéristiques de
la route (état de surface et largeur) et du type da véhicule. Ces va-
leurs de MOR sont données dans le tableau N® 23;

6 . Valeurs de kilom2trage annuel K

Le kilomdtrage parcouru annuellement est fonction de la classe de la

route {(&tat de surface et largeur) et du type de véhicule. Les valeurs
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de X sont donnéeg dans le tableau N° 24,

7. Primes kilomdtriques (P.K)

Par les enquétes effectuées augrés des chauffaurs. les primes kilomé-
triques que pergoivent les chauffeurs de poids lourds s’'élévent & 25/ka
en outre de leurs salaires fixes.

8. Calcul de l'annuité

L'annuité comprend 1'amortissement et 1l'intér&t du Capital. L. amortis-
sement du capital investi (diminué de la valeur résidu-lle est fonction
de la durde de vie du véhicule, des Ages moyens de véhicules connus par
1'enquéte du trafic et des renseignements obtenus auprés des utiliga--
teurs. Il est linérire pendant la Qurée de vie. L'intérét est calculé
sur la base du taux ¢'omportunité de capital en francs constants au
Sénégal (12)

h o= €xt A+ -2

(1 + 1" -1
Cette formule donne les valeurs du tableau ¥W° 25 (Annuité pour } 000 F)

9. Salaire du chauffeur

Les salairegs allou&a aux chauffeurs sont trés tirés de 1'étude des ba-
rémes de la convention cgllectivité des transports publics routiers du
i8.12.79, de l'enquéte auprds des transporteurs =t des chauffeurs et
informations de la direction des transports terrestres (Tableau N° 2r),
io . Assurance

Le type d'assure comprand les 3 points suivants :

*responsabilité civile”, “incendie” et “vol". Le tarif responsabilité
civile est forfaitaire tandis que les tarifs incendie ¢t vol sont pro-~
portionnels 4 la valeur du véhicule : la valeur de 1 assurance est donc
décroissante par rapvort su temps. Ainsi un cofit conomigue qui tient

compte des cofits réels de remboursement des accidents sont calculés



dans le tableau M° 27 en pourcentage du coldt de la vitesse.

11+ Patente - Vignette

La patente et la vignettte représentent des taxes uniocuement. Elles ficu-
rent dans le tableau 29,

12. Frals généraux

Les fr~ils généraux sont tirés des &tudes de transport en CoOte-d'Ivoire
et de factibilité de l'autoroute Dakar - Thids (BCEOM). Elles sont ex-
primées en pourcentage de la somme des colits fixes et variables tableau
N° 29,

11.” Calcul de CK

En fonction des facteurs obtenus, le calcul du codt d'expleoitation CK
est effectué. On remarque que les dégradations de 1'état de route ou la
circulation sous saturation entraine une augmentation du coldt d'exploi-
tation.

3,3.4- Calcul du taux de rentabilité interne

Le calcul du taux de rentabilité interne est effectué en prenant en con-
sidération les colts et les avantages annuels, Ces différentes variantes
ont &été d'abord testdées de fagon indépendante en prenant en considération
le cofit d'investissement, la ré&duction des colts d'exploitation et la
différence des cofits d'entretien. Cegs différents colts sont actualisés &
plusieurs-années de comparaison (1980, 1985, 1989) en vue de calculer

le bénéfice actualisé & un taux de 1220, de mfme cu'un taux interne de
rentabilité sera calculé (tableau "~ 3 3§).

Pour la comparaison des 4ifférentes variantes, un tableau est effectué
N° 3%. Ce tableau présente le bénéfice actualisé & 12 % les taux de ren-
tabilité interne a différentes anndes (1985, 1947, 1989, 1991, 1993)

(tableau me 3’). De ces résultats on constate que les varifantes du
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projet attéihgnent_dés 1985 un taux de-reﬁtabilité.supérieuriou gal

\'“a 12 & qui est un seuil de mise =n service adopté daris le plan da

I

‘ transportid@,SénégaI. Ft 11 en ressort en 1935 que 1a vnridnté “Améra~ ' ;

gement suf)piace a4 voles et. déviation de hufisque-a'3,voi35'a un“bé-

néfice actuaiisé 8:12 % le plsuélevé. En plus de ces critdres comparai-

N

!
3.5.5

l
son, un autre peut. étre utilisé, celui du degré de saturation.

gré de; saturation du ‘réseau.
." =

Pour cette étude, 1es hypothéses -de saturation retsnues dans 1e plan

) Sl - . :
-En-négligLunt les trafics induits, le calcul du degré de saturation

“vue de 1a

national df fransport conduisent 2 considérer 1 'infrastructure comme

. ) ‘
saturde aux seuils suivants
) N

.'ﬁpuké-a 2 voles larges 25 -~ 30 000 UVP/j) ?
R
! L . {
. ;ouFe~é,3 voles larges 35 - 42 000 UVP/)
I’ .
‘ ?ou%ehau4 voles larges - 60 = 7% 000 UVP/H

egt effectué a 1 horizon 1997 < 1998 et donnwra des valeurs (Tableau

Ne 58) pour la. situation de référence ot los variant 8 du projet en
‘t
fonctiongdeq‘trafics répartis le long de la route et sur les itinéraires _ !
. , i . . . .

| ' : ’ -
coucur ranS . {‘ . '

- Auvu delde tableau, on constateﬂque toutes les variantes sont pres-

[ |
|
que saturéei sur le trongon Dakar - Rufisque Bt que sur le: trongon

|

Rufisquz ~ 3iam-Nadio, les . infrastructures supportent un nivpau de tra—

]
fic'convenFQle pour les routes a 3 voies.

Dans cettggcompaiaison'des différentes variantes, la prévisoon q‘un.amé—

nagement ?uﬁériour apr2s saturation du présent projet est nécéssaire en

décentralisation vers 1'intérieur 46ja entamfe. 1'état sénéga-
lais envi%oge;la.création d'une nouvelle route dans. 1l'emprise autorou- [

tiare. :



an

Cette autoibﬁte aura pour axe le méme cue celul du proiet. Flle est
P ,
composée dP;S voles dont les 3 vont vers l'intérieur. En vue de ce

facteur, i1 a été retenu la variante 3 "Aménagement de 4 voies jus-

#+o.

qu'd Keu Mbaye Fall et déviation de Rufisque & 3 voiles.

i
3.3.6. Le_tracé de la route
! ' ) .
Le plan (sortie routidre) du Cap-Vert montre le tracé du nouvel itiné-
| :
raire.

les points,dé jonction sont les suivants :

Patte d‘OiF ; Carrefour entre 1l'autoroute existante et la nouvelle

| .
. route 4: Mufiseme.

;

Pikine ; : Ancien carrefour d'entrée de Pikine situé sur la nou-
: . velle route de Rufisque.

X ? : Carrefour entre 1l-'ancienne et la nouvelle route de Ru-
i fisque.

Y ? 1 Carrefour entre la route nationale N“l‘et 1'autoroute.
: Dakar - Thiés projetée.

z i : Carrofour ontre la route nationale M°1(Dakar ~ Mbour)

et l‘'autoroute.

1 . Les trongons projetés sont les sulvants :

T1 i 1 Patte d‘Nie - Pikine @ création A‘uns route & 2 voies

" paralléles & larroute existente.

T2 i : Pikine -~ X : création d'une route A 2 voles paralléles
"4 la route existente,
T3/T4 i‘ % Rufisque - Y : création d'une route a 1 voies paralléles
; - & l'autoroute en projet et au sud de celle-ci.
: création d'une route & 2 voies parallélas i I'autoroufa

|
TS - ¥ ~ %
i en projet st au Sud de celle-ci,



o11RE 2 ¢ LA DEEIUITION DI} PRAGRAMME DE
GEOYETRIE PONTIFRE

lors de 1l'installation de la Direction des Etudes et de la
Programmation, du Ministédre de l'Bquipement en Jnavier 1976, le gouver~
nexent .senégalaia sentit le besoin de doter A ce secteur un outil in- .
formatique. Ainsi le 22 Mai 1980, les gouvernements sénéqa.l"ua; et Belge
stgnaient un Accord Particulier comportant entre autre un appul logisti-
que consistant en un ensemble de programmes informatiques destiné aux;:-
études tachniques ; & 1'analyse Ges donndes ot & la gestion des projet.
Les coopérants belges firent appel au Centre d‘Etudea pour la promotion
des ordinateurs de constructions (C.E.P.0.C) de l'Université do Lidge,
pour ﬁéficiu da son expérience. En effet, les études sur l'autoroute
Dakar - Thids sont faites sur la base d'un programme établi par le CEPOC.

Le CEPOC & mis & la disposition de la D.B.P. un systdme intégre
de fichiers autoprogrammds (SYSFAP).
Le SYSFAP est un outil de travail pour las projecteurs dans les dtudes
routidras. Il pormet d'effectuey un noumbre de calculs limités, exigeant
la manipulation 4'un volume 4'informations pour résoudre les probldmes

pogés par las dtudes routidres,

L'étude 4'une route ou autoroute comporte trols parties prinecipa-
les :
= la définition du tracé en plan :
- 1a définition 4u profil en long ;
- le cau:u; des terragsements et leurs cubatures par profils en travers,

Ces 'él:apes du calcul ;mp;tqugnt la solution A’autres prodlémes, -

4



tels que :

= 1l'introduction Gu terrain en oydinateurs ;

- le calcul du davers;

- la vérification des distances de vigibilitd ,

=~ la détermination de longueur des cuvrages &'art. PN

Par aillcurs, la matérialisation éu projet conduit au dessin de la pla-

nimdtrie, du profil en long et des profils en travers.

Chaque partie 4'une dtude nfcessite la re;solutl.on + un grand
nombra de problémes et par conséquent, la mise eq ceuvre(d'un grand nom-
bre)de programmes, chacun se communiqu~nt des :ésk:l.tata.

L'organisation de ces programmes en systime permet 3 1‘utilisateur de
définir ses Gonnées ot ses Aomandes de résultats finaux sans se préoccu=~
per Qe l'enchafnement deos programmes nécessalres pcmr arriver aux résul-
tats demandés ni de la forme des donnéeas specj_.ﬂ.dJm a4 chaque programme
de la chatne. ‘

L'écriture des donndes ot des demanfes de résultats s'effectus dops un
langage proche de la technique routidre, la mmtum dans le langa-~
ge ordinateur est assurée par le systéme, |

Une &tude reutilre s’effectue pendant un grand laps de tumps. A chague
étape de )l'dtude, 11 est indispensable de me:ﬁlrer les résultats et de
reprendre l'étude 13 ou on 1'9 laiuade,

1a gestion du toutes les informations zelatives & une &tude est agsurée



par le systéme.

PROBLEMES SUPPORTES PAR LF SYSFAP

Le SYSFAP permet 1 résolution des probldmes suivants »

Planimétrje du tracéd :

- la calcul de¢ l'ajustement de 1ia planimétrie de l'axe ;
- la tabulation 4'un axe en plan ;
= la tabulation des bordures 4'un axe.

Altimétrie Su tracé :

- 1a définition du terrain ;
- le c¢calcul 4s l'ajuatement du profil en long :
- la tabulation du profil en leng.

Calcul de cubatures :

- le calcul des profils 3 travers

= le ealcul des cubatures :

le dessin des profils on travers

lo dossier des plans terriers ;

le desain de perspectives de trongon de routes.
Dessins
~ la dessin de la planimdtrie d'un axe i

- le dessin du profil en long.

3, CALCN UM AYE FY PIAMIMETRIE

L'axe théorique du tracé en plan est d4fini par les paramdtres

des éléments ci-aprds : droite, ciotholde, gt cercle. Les paramdtres dé-
pendent du fusean de traces &tudids et des normes utilisdes, Pour ces

raisons, les éléments 4y tracé peuvent 8tre iids 1'un et 1l'autre. Par
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cbnf:re.liés}poznta de départ et d'arrivée d'une route sont toujours po-
% » . fai.tema!:lf;: 'iconnus. Les -co&tdonnées, les lq.tsemeats et les rdyons de 1 axe
d ges minés sont générﬁlemant fixég, _
'tUn‘; tracé peut eom?orter un certain nombre de points deAcoﬁttg‘l,n-.-,
te ou dc}u p&asage obligé. Ces points sont 'ﬁnposé par desyfzanch!.ssements'
4o voles d[e ommmtcauons, des accidents qéogﬂpm.ques. des mnﬁitloaa
| émm!.qneo ] pquti.queg (expropriation, desserte). Tis csnstltuent, en
‘ effet, dea éiﬂmnt.s dar arrivée en ces points et de Aépart pour la suite
| eu les mllldomes. le gisemnt et généraiement i.a mme gont fixda,
o tracé est. ainsi seqmenté on plusieure partics, chacune d'entre elles
étant cmprlses entre un élément de dépagt et un élemem: A'aryivés, L'a-
ﬂnstemnt d'un txacé en plen est réduit aloxrs en pluslaure mrtma 49

. tracé c}u‘mpﬁ.se antre un peint de 4épart et un point 4'ayrivée.

1]

' L'ame de chuque pozu.cn du tracé est dét.em:lné par son po.h;t
|
ﬂépart... aon point £inal at see dléments Successus dans 1'ordre on iia

L }]

¢
|

Be pzésentent;- ies parameuea de m éléments som: aéterninés en couct%on

de ia c}uhature de l'axe hnposﬂ par les pointa de passagc obligatoire.

ea parmétres auavront J,aa umuep imposées par 1es m:mes en ce qnt con-
~ gerne la lonqueur minimale et maximle 4'un alignement d:nlt et e rayon

do cuhatuxe winimale d'un cercle. la succegsion de deux axcs de cercle

de n4a | aena sera €vitée, en utilisera des raeam'demanta a mbnre pro-
| gresshlre (clothotde) tout en zespectant un minigum @' al:l.qnement d:ou

separam; len deux courbures succeastvea.

l 2, J;s_rpxmngg {2 TRACE PP LF m"’ \GF
} | - DY_SYSFAP

| 1 - IDENTIFICATION DE 1A 70ME

Pnuz Limiter le coft d'utu;lsat.ton de 1'ordi.nateur %es @émnta 7

I

T e
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sont introduits sur la base de leur localisation dans une zone de 1l'’es-
paca. Ces zones permettent une séparation des levées utilisé€es dans
les différentes &tudes. Chaque zone est identifide par un nom exprimd

sous forme de mots alphanumériques érigé dans 1l'article suivant,
$ZONE nom FYICHIERS POINTS DECLARATIONW

2, § ENAM =S NOMNE

La zone est introduite par une bangque de données géométyriques.
L'identification de ces hanques de données est définie par un article,
Ce nom A4 introduire identifie le groupe qui procdde A ce levé de recti-

fication.

*LEVE nom RECTIFICATION u

3, ; ' DES POINTS

-

La banque de données constitue un levé de la zone & utiliser
et comprend une liste standard de points. Chague point, appartenant &
un groupe et & un sous groupe, est associé & une dénomination alphanu-
ndrique ou numérigue identifiant son groupe et sous groupe. L'inclusion
da ces points commence par une identification du fichier des points :

1la zone. Chaque point est introduit par l'article suivant.

"INCLUSION POINT nom TYPE nom SOUS TYPE nom
- X valeur Y valeur"
Cag points 4 introduire peur le tracéd 4'une route roprésenta les sommets

de la polygonale de support de la route.
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A chaque sommet les paramdtres de raccordement & 1'exclusion au premier
et du dernier. ‘

les param@tyes de raccordement ent¥e les alfignements AQroits,, sont trans-
mis sujvant le sens du parconrs et comprennent e gayen Gu gexcle et les
paramdtres des clothotdes. Les valeurs de ces paramdtres obtenues par
essal de raccordement effectué 4 la main, sont .-incrits dang 1'article 5

"AXE DE DEFINI‘I‘ION DE ux PLANIHETRIE" Cet article permet d¢ prdciser le

non de la zone dont fait partie la ligne qut constitue ia polygonale de
de support de l'axe, le numéro de cette ligne et le cumulé du premior
sommet.
"ﬁ‘kmnﬁiv‘*w‘on DE LA PLANIMETRIE
PGLYGONLLE DU TRACE ZONING Nom LIGNE 'nom ,

SOMMET nom CL A Valeur R Valeur A Valenr

o
!

SOMMET nom CL A valeur B Valour 2 Waleur®

£, TARHLATION DE L ‘A¥E

L'axe de 1la planimbtrie &tant définie, ie SYSFAP peut effectuer
lc calcul des points intormédtaires sur un axe, soit en des cumulées
fixes, soit en des entre distances variasbles donpées. 1o gystéme lorg-
1lisé aussi les points de tsngence entre la pelygonale et 1'axe ¢'egt=
a-dire les polnts de départ de clotholdes, ainsi que lesmoints de &~
part et d'aprivée du cercle. Il est possibis d'asmocicr & ces 41Efé~-
rents pcmgsv‘de 1'axe ainsi qu'aux peints de tangence des types of

sous types destinés & permettre leur sélection lors des calculs glté-



rieurs (bordures, surbatures e*z...)

Le ealeul de ces points intermédiaires sur l’axe seva effcstlié
lors de la transmission de 1'article, précisant le nem de 1'exe, la cu-
mulée du roint débuk 3= 1'axe et avisi dume antradistance sovhaitda.

"ANE nom TABULATION
CUMUTE! valeur ENTREDISTANCE valeur"
fersqu’il y a omission de tvoe «t de sous~type, les valeurs sarent

“BAR".

7, IARMLATION D | "AYE DSEIMOPADA) | EfF

Da l'axa de la planimétrie. le SYSYAP parmet de définir deg
paeudeparal él.es et de f-alculer les poinrts sur ces limmes. Catte pscydo-
parall.éle ast une H.qne située sol.t a une distance congtante de l'axe,
swit 3 upe dlstance varisble de 1‘axe. Lea werlatien do getts dlstange
est selt linéraive, sinussidale oi contimue. L'article eontenant les
données de demande précise le pom de l'axe de la planimdtrie, le sumépe
assec:té an psendoparslléle et leos distances et cumuléeg caractéeigant 1a
pseudoparalldle,

La pseudeparalldle est divisée dans 1'articlse en une suite dc zones sul-
wvant gque la distance A 1'axe est eonstante, ou veric linajdrement en sim-
sefidalement. Les cumulées du détrut et de la fin de chamue zone deivest
dtre donnfes ainsl qu~ les distances & 1'axe au dfbut et & 12 ﬂnﬂa.&a :

ecumlée, si elle n'est pas identique A la cumulée de départ, . ...,
fa dernidre ligne de l'article permat 41 préciser les types et aeul-egme

de points de psendoparalldles. Lee types at sougs-types de ia psaudopsrsl-~

18le paurront &tre identiques & ceux de 1l axe ou avelr une dénemisetien

mpogée,



"AXE nom TABULRTION PSEUDOPARALLELE nom

ZONE CD valeur D a l'axe
cumilée début distance
CF Valeur D A l'axe
cumulé fin distance

VARIATION LINERIRE
ou
VARIATION SINUSOIDALE

Yaleur

Valeur

MEMF TYPE QUE L'AXE méme sous-type que l'axa

TYPE nom Sous-Type nom

h, SIM nC W £

Un systime de dessin automatique sur traceurs digitaux de dif-

férents meddles est intégré dans le SYSFAP. Il peut Stre utilisé pour

1la reprdsentation en planimétrie des projets routiers au moyen des &if-

férants systémes spécialisés du SYSPAP. Si le desain en plan d'un projet

routier, 1ls peuvent fiqurer différents &lémants provenant des sous-sys-

tdmes. C'est ainsi qu'un méme plan peut reprendre le dessin en plan !

- &'axes et bordures de la route ;

deplignes de niveau ;

desvxevés topographiques

de banfe de circulation, cassures et pieds de talus de la route

La définition des donndes nécessalres 3 l'exécution du degsin

des &léments requiert au moins trois fichiers.

1. corpesiTION £SSIM DE

Ce premier fichier permet de Aéfinir 1'ensemble des €léments



A0 o

a4 roprésenter et le graphisme particulier & chacun. Polir chacun de ces
éléments, 11 s’avére nécessaire de sulvre les &tapes suivantes :

1. LA DESCRIPTION DE LA FORMP DU GROUPE "ARTICLE"

Cette premidre étape permet de d&finir 1'article qui contient
1'&lément, ILe groupa "‘article” sera sous la fofﬁe :
"Pichier - FAMILLE nom CARACTERISTIQUEBS nom '
Elle permet de préciser le nom de la famille & laquelle appartient 1'é=-
lément A dessiner, sa caractéristique et son numéro s'il s'agit d‘'une

caractéristique mmérotéa.

2. LA DESCRIPTION DE LA FORME DU GROUPE °“FILTRE"

Cette seconde &tape pormet de sélectionner une partie de

1l'article. Le groupe "Filtre" sera transmis sous la forme suivante.
"VARIABLE ENTRE valeur et valeur"

La variable permet de désigner le nom sous laguelle, elle a
&t6 réportriée. Tandis que les 2 valeurs donnent les limites entre
lesquelles une représentation est acceptée.

3. DESCRIPTION DE LA FORME DU GROUFE TRAIT

Elle précise le trait A utiliser pour joindre les aifférents
somments repris dans l'article précité. Le groupe ‘trait' transmis

fixe la forme du trait, sa successlon, son &épalsseur et sa couleur.

"TRAIT : prédifini et omis PPRISSEUR : simple
droit continu double
tireté triple
pointillé
d'axe

misite



COULEUR . noir”
rouge

etc,

4. DETCRIPTION DE LA FORME DU GROUPE ~SYMROLE"

Elle définit une ou plusieurs unités de symboles & placer A cha-
que point. Un nombre de symboles utilisés dans le SYSFAP a été recensé
et numéroté. Le groupe °‘SYMBOLE™ transmis AdA£finit son numéro, sa posi-
tion ou son orientation, son épaisseur, sa couleur et ses dimension

{hauteur et largeur).

"SYMBOLE nom non orienté FPAISSEUR simple
orients double
triple
COULEUR noire HAUTEUR  valeur
rouge LARGEUR valeur
etc.

5. DESCRIPTINN DE LA FORME DU GROUPE TEXTE"

Cette derniédre &tape A&finit le ou les textas A placqr aa voisi-
nage de chague point ou entre ces polnts. Le groupe “texte’ transmis
précise la vafiable A reportorer avec son nombre de décinales, son
nombre de caracté@res, les dimensions de ces caractéres, leurs orlenta-
tions, leurs épaisseurs et couleurs.

"TEXTE IMPOSE nom
DFFINI EN VARIABLE
FOURANISSI ™™ le variable AVFC nom DECIMALES
nom CARACTERES COULEUR noire
rouge

etc

gt a—m—



ORIENTATION horizontalement
verticalement
tangentiellement
perpendiculairement

2. PRESENTATION DU DESSIN DE PLANIMETRIE

Ce deuxidme fichier a pour réle la définition d'une représenta-
tion de de dessin ainsi que le répéraade de la zone & figqurer dans le plan.,
Le tableau syntaxique repris ci-dessous précise des dimensions du cadre,
son €chelle, son cadrage, son orientation, la distance entre deux croix
de graticulage (en métres), la hauteur de la croix (en centimétres) et
l'emplacement et les dimensions du cartouche. A chaque description du

desain de la planim@trie correspond un nom.

"DIMENSION DU CADRE LONGUEUR valeur
B
RAUTFUR valaur
H
ECHFLLE valeur

3. DESCRIPTION DU DESSIN EN PLAN

.Ce troisidme fichler relie la présentation & une ou plusisurs
compositions. Le tablean syntanique ci-dessus donne le nom de la com-
" position en planimétrie, de la représentation associée et e 1'habilla-
ga définie.
‘ "DESSIM nom DESCRIPTION PLANIMETRIE
POUR LE REPFESEMTATION NOMN DESSIMER
REPPRSENTEK

Les COMPOSITIONSG nom
La

HABILLAGE nom"
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. En outre un autre fichier peut éventuellement &tre utilisé
losqu’on fait référance dans la description du dessin : celui de 1l'ha-~
billage.

4. DESCPIPTION DE I 'HADBILLAGE

Ce fichier permet l‘habillage des plans par une decriture de
textes et de cotations. L'habillage comprend les coordonndes des peints
de la planimdtrie tabulée, le positionnement des symboles & partir de
ces coordonnées et la nature du graphisme utilisé pour un trait, un tex-
te ou un symbole (son &paisseur et sa couleur)

"HABILLAGE nom Description

TEXTE  texte HAUTEUR valeur

ORIENTATION valeur

SYMBOLE num POSITION . X valeur Y valeur
- HONGUEUR valeur HAUTEUR valeur

ORIENTATION valeur®

5. ALTIMETRIE DU TRACE

La détermination de l'altim@trie du projet s'effectue d8s que
1la planim?trié est fixée. Elle correspond A 1'élévation du tracé et
matérialisé par le profil en long qui est:;rojection de l'axe sur un
plan vertical.

Les deux formes de lignes éaraotéristiquas sont l‘'axe 4u ter-
rain et les bordures éventuéllqs, 1'axe du profil en long comprend
deux 4léments : l'alignement droit et le parabele d'axe vertical. Ces
éléments de. 1l'axe sont caractérisés par des parambtres telles que :

- la longueur et la pente pour l'alignement Qroit ;

-~ le rayon au point de tangence horizontale pour la parabole,

Ces paramétres sont fixés en veilllant 4 la cohérence du tracé
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On donnera successivement pour chague sommet du profil en long la cumu~
lée et la cSte ainsi que le rayon de la parabobe de raccordement des alda-
gnements adjacents au sommet. Pour les premiers et derniers scmmets, il
n'f a pas lieu de 48finir un rayon car il n'y a pas de parabole de raccor-
demont en ces points.
ﬁihdr

Il est indispensable del: " les lim{tea de 1'axe 4u profil en long A
définir en donnant les cumulées du début et de la fin de l'axe. Ells ne
coincident pas nécepsairement avec les cumulées du premier et du dernier
sommaet, Il ya lieu msussei de définir les points de pamsages intermédiai~
res 8'1l en existe. Touses ces donndes sont inscrites dans le tableau
syntaxique suivant.

"AXE nom DEFINITION DU PROFIL EN LONG"

SOMMET CIPULEE valeur COTE valeur RAYON valeur"

c z R

4. TABULATION DU PROFIL EN LONG

La tabulation d'un axe ou d'une bordure est soit calculée auto-
matiquement si elle est nécesaa.lr’e 4 la suite d'un traitement, soit de-
mandé par un article de c':alcul.

Cat élément du SYSFAP permet d'assocler 2 chaque point 4'un axe tabulé
en planimdtrie, une cbte déduite 4u profil en long défint.
L'application comprend les &tapes suivantes :

1. ILa définition de 1'axe de planimdtrie par son nom

2. La définition de l'axe du profil en long défini

_3. La transmission de 1l'article de demande donnant le nom gssogié a

1l'axe du profil en long défini.
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"AXE nom PLANIMETRIE ‘TABULER
AXE nom PROFIL EN LONG DEFINI
AXE nom profil en long TABULE"

S. DEFINITION DES LIGNES ROUTES

Elle consiste 3 définir 1'altimétrie d'une pseudoparalléle a

partir du profil en long de 1l'axe ou d'une autre ligne de la route. On
¥ introduit le nom de l'axe asgsociée et le numéro de ligne & définir en
premtgr. Puis an ressort les lignes de référence de planimitrie ot d'al-
t!.gatrie ailnst que les €léments qui permettent d'en calculer la planim@-
trie. lLes éléments peuvent &tre : un C8te (2), une différence de cote.
(CDZ) est positive si la ligne définie doit avoir une cote plus élevée que
12 ligne de référence ou négative, povr le contraire). et une pente
(positive si pour une ligne de référence plus proche de l'axe on désire
que la ligne ait une cote supériecure ou négaiive au cas contraire). Ceg é- -
léments sont associés 4 la cumulée de d€but de 1l'axe & Aéfiniy, Ils peu-
vent étre soit constants, soit variables ).inéairemént, scoit variables si-
misofdalement entre deux cuhulées. L'article de demande pour la défini-
tion de ligme de route est la su:lvante .

"ROUTE nom DFFINITION LIGNE num

LIGNE DF. REFERFNCE EN PLANIMETRIE "en tétes"

LIGNE DE REFERENCF EN ALTIMETRIE "En-téte"

CUMULEE DEBUT valeur Z wvaleur VARIATION
D DZ wvaleur LINEAIRE
PENTE valeur VARIATION"
P SINUSOIDALE *’

A chaque ligne de route définie correspond un article de demande.
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1. DESCRIPTION DE LA DEFINITION DU TERRAIN PRR LES PROFILS FN

TRAVERS,

Cet article permet 1'introduction du terrain naturel par unc
suite de frofils en travers par le systéme SYSFAP.
1e premier &lément de l'article domne le nom de l'axe de la route du
profil en long. Ie deuxidme €lément introduit les profils du terrain,
Chague profil est caractérisé par sa cumulée et chacun des points de
niveau est 4éfini par sa cote et sa distance A4 l'axe. Cette distance
est positive pour les points situgs 4 droite de l'axe dans ie sens des
cuvmulées ot asantes et négatives pour ceux situés A& gauche. la trans-
mission des points de chaque profil en travers ee failt dans l'ordre des
cumulées creisgantes. Ceg pointsfie niveau seront classés pour chaque
tracé par ordre croissant des distances & l'axe.

"ROUTE nom DEFINITION TRACES TERRAIN

CIMULEE waleur DISTANCE valeuwr COTE valeur”.

C v 2
D

Cet Slément du SYSFAP a pour effet la génération des profils
en travers & partir des tracés et de la description de l'assiette de
la route. Cette dernidre précise les domaines de validité des types de
profil en travers construits & partir des différentes lignes longitudi-
nales de la route. L'artcile de demande comprend la description de cha-
que type de profil en travers, associé & un numéro. Un profil en tra-
vers ast decrit en donnant les points caractérigtiques de la gauche

vers la droite dans le sens des cumulées craissantes.



Pour le prem!i,er“ et le dernier point d'un type de profil en travers,
les pentes ex;\ remblai et en déblai constituent les données & partir
de ces pointﬁ. T
Les points inteimédiaires seront précisés avec le numéro de la ligne
do la route a lagquelle ils appartiennent. L'éSpaisseur de la terre
arable, 4u cv;aff;:e et leur localisation sont & donner ainsi que les zo-
nea de revetﬁeht. Ces épaisseurs sont mesurdes sur la verticale at non
perpendicula:l.remnt aux surfaces.
De méme que l.e décapwe du terrain naturel doit &tre défin:l. du premier
an dernier pa:lnlt de profil.

"mrr,er 'nom PROFIL EN TRAVERS TYPE num

POINT :‘nm PENTE REMBLAI valeur

PENTE DEBLAY valeur
i EST PANILLE nom CARACTERISTIOUES fym
DEC‘APAGE valeur ENTREPOINT wum ot POINT num

TERRE ARABLE EPAISSEUR valeur

| < ENTRE POINT num ET POINT num
COFFRE EPAISSEUR valeur |
' ENTRE POINT  num BT POINT pum
REVETEMENT ENTFE POINT num
i | - ET POINT num

1. DEFINITION DE L'ASSIE‘I'I'E DE LA ROUTE

L'asslette de la route est définie dans le sens ;!és cumiléen
cx‘oissantes’.; ;L'a:ticle de demande précise le nom de l'axe de la route
et donne pour chaque profil type rencontré la cumulée A partir de la-
quelle 11 est applicable et la cumulde & partir de laquelle 1l cesse

a'atre d'application.



"ROUTE nom ASSIETTE

PROFIL num ENTRE CD valeur et CF valeur”
% I NES AT

Cet élément du SYSFAP effectue la curbature des terrassements
et dos différents composants des profils en travers. L'article de deman-
@e précise le nom de l'axe de la route et le numédro de la curbature et
les valeurs limites du calcul de curbature,

"ROUTE nom DRFINITION CURBATURE num

CUMULEE VALEUR A VALEUR'

9., LE DESSIM DU PROFLL EM | ONG
la représantation du profil en lon§ tabulé 4'un axe, du profil

en long du terrain au droit de cet axe, de la polygonale de base 4u pro-

.f1l en long ou de toute autre ligne de la route est effectuée par le SYSFAP

L'article de demnndé reqroups toutes les données : la titre de la repré-

sentation, les &chelles, le cadrage du dessin, les composantes de la

routs et leurs cotations A représenter,

~ le titre Au plan cst txansmis en méme temps ¢que sa position par rapport
au cdté inférieur du csdre et la hauteur des caractéres.

- les échelles sont celles en planimStrie et en altimdtrie

~ les composantes de la route 4 figurer est 4ifinit en donnant le fichier
dans lequel il est stocké en base de données, on distingquera de méme
les mémes caractéristiques du trailt de présentation les donndes pour
la représentation du terxrain ont la méme structure.

- la cotation se fera en donnant la position par rapport au coin infé-
rieur 4qu cadre, l» légends associée et la aéparation ou la ligne de

rappel et l'espacement existant antre les cotations et le profll.
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“DESSIN' nom DESCRITTION PROPIL EN LONG

i ) )
~TITRE ' nom TERRAIN NIVEAU valeur

b HAUTEUR valeur.

~DIMENSIONS DU CADRE

1
)
|
)

LONGUEUR valeur BAUTEUR valeur

-ECEELL?S PLANIMETRIE vwaleur

~

i
|ALTIMETRIE valeur

-CUMULEES DEBUT valeur FIN valeur
|-
~ OOTE DE REFERENCE valeur

' | ~LEGENDE PLAN DE COMPARATSON

NIVFAU valeur
-REPRESENTATION - 'ROUTE nom PROFIL EN LONG TERRAIN >
-co'rz:\'rtbn<'nom nom PROFIL EN LONG TERRAIN »

- COTES LEGENDE Z EN METRES NIVEAU valewr

< - CUMULEES LEGENDE CUMULEFS NIVERU valeur
| o
~ ENTREDISTANCES LEGENDE DISTANCES
| T

- ENTRE - PROPILS NIVEAU valeur

10.. LE DESSIN DU PROFIL_ €N TRAVERS

Le profil en travers est un plan sur lequel sont figurés le tra~
cé de la route et -du terrain. L'article de demande pezmet de déflnir les
dimansions du cadze (la longueur et la largeur}, les &chelles en planimé-

trie et en a}t;métria des profils, les limites de la zone & reprédsenter
l

sur le plan ﬂlés cumulées de dSbut et de €£in), le cadre &lémentaire ds

la maille de'cﬁgque profil, la cOte de référence du plan de comparaison
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CHAPITRE % + [SSAL TMf SYSFAP SI'P LA URIF RAPTNE
' NAYAR-RIAM-MTANIN

L'im?lahtation du systdme intégré de fichiers autoprogrammés
dans le cantre informatiqué du Sénégal (Centre Peytavin) crdé le hesoin

I
a4 une édaptd;ion de ce systime 3 ces ordinateurs.
i

‘Catte adaptaFiop‘finit par une vérification des résultats obtenus dans

un essal de é;ojet routier. .

Pulsque ce SYSPAP a 6té A63jA utilisé pour 1°'Gtude de 1'autoroute Dakar-
i

Thils. Blle‘gtalt effectuée par le bureau Electrowatt Ingémicunrs—-Conseils

de Zurich enléuisse. Ces résultats de 1l'autoroute - disponible & la

D.E.P., serv?hﬁ A la vérification de notre cssai.
L'essal eomp;enh une &tude 4u projet de vole rapide Dakar - Diam-Niadio.

Cette vole :apiﬂe conserve le méme axe en planimdtrie pour le méme tron-
’ G ‘
gon que l'autoroute. Le calcul d'ajustement de l'axe de la voie rapide

est fait ainsi avec les sommets et leurs paramdtres de 1l'axe de 1'auto-
‘

route, Les sdmdets sont 1¢3 Intersections de deux alignements de lignes
droites. Ilshédnt calculés a4 partir des donndes tirées sur les graphiques
de la plan!métﬁie de 1'autoroute.

. o

La 1liste des'sqmmets'du’polygonale de support en planimétrie est la sui-
! .

1 | -

vanta :
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‘I R . N
1) I. emprise,, q'ui sera prévue suffisante pour faire fcce A des. besoins o
i ST : ; - ,'
éventuels,gl‘lélargissements ultérieurs. . : : B e -l
.‘ i { . - : . | - ) - : ’
[l, ; ! l s r._ ~ o
2) 1A largeur des chausséeo, fonction de la vitesse de base, du type S E e
. - l rl , T aT St ]
i . o 1 : RN - - s . . -
o de la route at; du volume de circulation. : )

[ l

i
-.1,

- 3) La largeur de: la plate-forme comprend la chaussée ot les accotements.__

. ; 4) Le devers‘ et la aurlargeur dans les virages, pour réduire la foree ,

:“ lc = ﬂ‘ll . ~ ' . :_:J-

X centrifuge ,_f% : o . : T ,
s { - ;" - : S .‘:_._“5 o

s;

_"lG .

l‘..e d.rainage

pour l'évacuation rapide de l'eau de ruissellement super- T

o Tn
T

vt

Qi'

. b) Il ‘est essentiel: dc disposer d'une emprise suffisante dana :I. axe de St

'+
93,
'
o
.t : . K .
) . e,

T ;,‘ cette, routo pou.r l'aménagement futur de l'autoroute de 5 voies. Une o s
o e T REEN . - e~ .o -
o, Lt : 0 -
T L[ empriae dle\ 80 m,est néceseaire pour la construction d'une autoroute\ EE N

" = C- " .'- [ i . . Lo - . J . ) !

- c) La platé

3
sere * - N _
B all ol R S

’ - . " . - .

Ap» H

M
’forme est dimensionnéo pour une chaussée de 3 voies de i I 50 o
i

: . - ;
\ et d'up 'accotement de 4 2 m de par et a* autre petmettant 1a: circulation l o ¢ . : N 1
~‘\ qéo- giégox‘l}s. des»chazettas et dea voies de stationnement des poids ! k »:,__ 3
%: "f;‘ T ;.ourda i.l‘!i chaussée a uno surlargeuz de 60 cm pour une.. bande de 20 cm de | ;
l[ E! marq\{a:;ea!et | de 40 cm pour lea deux cotés extérieura. . i ._ | <' - ' %
d;) /Les| dever. fa!, fonction de. 1a vitesse de- baae, eat évalué suivant’ les' nor- -_ , ' [
L ﬁ'mes (4‘ %' .po b lee virages) S o A ;’ ' ';_"-',‘ }
:. %)Les peotats’ du drrain d'évacuation sont égalas aux angles de stabilité des ” ; . l
i "l -!mctéx:iou_xlfaf[fe.ctés de’ leur sensibi.lité ﬁ 1 érosion (ex 3/1 pout les . o “ !
T : sables degduoes e Cap-Vert) . . L ;
C ?;' Er} wvae dsl l’aménagement futur de 1 autoroute de 5 voles. do.nt 3 voies L 3 f‘_'_.’ . g
i v‘_-,l. L N e
H ,h vars 1'intérieur _du Sénégal (de Daka.r vers. Diam-ﬂiadio) s nous wsitue- ;" 1 R . »2 '
: | ‘,’,'.o.n; la c?aussée; pi‘i. a: droite do 1 axe,. Lo profil. en travers (auivant ) { o “7 ."‘ i
' Sl ;i% - ) L‘ B g ,i
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est. aussi jadopté pour le projet de la vole rapide.
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' La reptésantation en planimétrie comprend l‘'axe de la toute et

\ les psaudapaxalléles a cet axe : 'les Aifférentes lignes de la nouta

_ (las borduras de la route et lea lignes d'accotement) . Las pseudoparal -

. leles paqgant pa; les points 2,3,4 et 5. La vérificatiop_dea caleculs de

{ 1'axe et.&eagllgnegh . est effactude avec 1 tahulationlda lfaxé et

T des pseudoparallélas. Catte tabulation facilite aussi 1'im
, de 1 axe et des ‘bordures de la chaussée at de 1'accotement.
, i j
Co

' 1@ 'profil en long dc 1l'axe de la route est basé sur les sormets
| :

* de la polygonale de supnort. Ces sommets sont tirés de 1‘étude de 1'auto-

o 1! .
N |4[ ‘

o :outa aoit&des points de passage obligatoires pour le croisement des

1

| vuies ferrées ou gont les poxnts choieais en fonction du remblal et du
L |
. ruissallemant des eaux de pluies. Ces points se trouvent dans la liste dee

I

sommots a? profil en long. Les rayons des sommets intermédiaires tiennant
’ cuupte dulrayon de .courbure minimalae et de la déclivité maximale des ali-'

l qnementa droits. Las rayons des sommets fixés en fonction du volume du

U :emblai sgnt réajuatés avec le calcul -des terrassements et des: curhatu:ea '
i _

N par p:ofils en travers.

le calcul de ces terrassemonts eat fonction du modéle numﬁrique
. !

1
L
} :
o
[
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du terrain 1ntroduit. n sora tras. précis si les donnéea sont. suffisan- -

1

tes pour une b?nne interpolation. Du fait que c 'est-un egsail, on peut

)

;.1rtrndu1za Qa'zepgésentagion du terrain-dea pgpfils en travers lors de °
. o - !

(l:\

} tude de -L_"adtord'u_té Dakat-Thids,

La construrtion d‘une route ast facilitée paz 1'utilisation des
4 l

' delains de. planimétrie, des profils en lonq et dea profils en trave:s en
dea échellas suffisantes. Le cadrage de chaque dessin de la, routa est
|
| r_effectué en[fonction ‘de la longueur A représenter: sulvant ‘1! échelle et

: de la: position;du dassin par rappo:t ala cartouche.
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- CORCLUSTON -

Le colt final d'une route est directement déterminé par le
cholx entre les différentes variantaes et le tracé de la route. Les exi-
gences de la qualité de la route conduisent & choigir entre plustieurs
variantes différentes quant & leurs caractéristiques géométriques at
structurelles. Ce choix, souvent fréquent au niveau des projets routiers,
conduit aux études de factibilité,
Cette é&tude, basée sur l'analyse coQt - bénéfice permet de déceler la so-
lution optimale. Cependant cette analyse dconomique n'évalue tous les ef-
fets positifs de l'aménagement d'une route, une analyse sociologique per-
met de voir qu'une route incite les populations aux déplacements, & la ¢ré-
ation d‘activités nouvelles et contribue 4 1'amélioration des conditions
de vie. Bn somme une bonne infrastructure routiére permet non seulement -
la décentralisation, mais constitue un moyen efficace de d&Sveloppement
économique et socizl du pays. Le projet de la voie rapide Dakar - Diam-

Niedio va dans ces sens.

Le colt de la construction et de l'entretien d‘'une route et les
services qu'elle peut rendre sont dans une bonne mesure fonction de son
tracé, Le choix des caractéristiques géSométriques du tracé€ n'est pas une
tAche aisée pour l'ingénieur qui Stablit le projet. I1 doit, en effet,
tenir compte de la vitesse des véhicules du temps de réactions du conduc-
teur, de la dynamique, deg forces centrifuges, des caractéristiques des
véhicules, du comportement et de la psychologie de 1'homne, des pentes,
des emprises, des courbes et des raccordements, de la largeur de la chaus-

8éa, du frottement, des problémes de drainage ect... C'est le tracé de

- 59 -



- 4l

tous ces factiurs qul permet le meilleur tracé.

Le tfacé de 1'axe de la route comporte deux parties principales ;
la définition du tracé en plan et la d&finition du profil en long. Ces
deux parties sont ajustées en fonction de 1l'é&valuation des terrassements
@t de curbatures du profil eén long. Ces calculs doivent tendre & réhliser
un profil fluide qui épodge le terrain et se donde harmoniecusement dans
le paysage environnant sans brusques discontinuités. Flle nécessite slors
la minimisation du volume des terrassements et de la distance de la route
3 certaines carrefours. Cette optimisation se fait avec la matérialisation
du projet en dessin de la planim2trie et du profil en long st des curbatu-
res par poofils en travers. Ce travail est trés long & la main. Le recours
3 un systime informatique permet un ajustement rapide, partant moins cot-
teux. La mise en oeuvre d'un grand nombre de programmes, chacun se commi-
niguant des résultats et ainsi nécessaire pour la résolution des problémes
posés par les études routilres. De méme la construction de la route néces-
gite l'implantation de celle-¢l sur le terrain, ainsi des caleculs topogra-
phiques doivent donc &tre effectués. Il est indispensable de conser&er les
résultats précédents, de reprendre l'é&tude 14 on 1l'a laissée.

En somme, l'utilisation du SYSFAP est un outil précieux pour 1'in-~

génieur, dans les &études des projets routiers.
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- Tablezav b;1®

92

-

f

B I T el I Pl Sy R T _
"I N® du Projet ! Aménagement proposé. - ! Pistance 1 Structure- {-Formule ! Colit-de cons—
T 1 | Patte d'0ie 1| de chaussde ! d'entretien ! truction TTC
1 ! Diame Niadio ! ! ' ! (millions
t ! 1 ! "1 F CFA)
! ! ! ! !
i _ _ ] ] ) ]
00 ! Etat actuel - 3 voies ~ RI ! 30,6 ! - 1 15 ! -
! ! i ! {
! ! ¢ : 1 !
o1 + 02 ! Elargissement sur place 2 4 voles 1 30,6 ! SR 1 ! 19 ! 6,220
! : i ! 1 !
0t + 03a ! Elargissement 3 4 voles jusqu'a Keur Mbaye ! ! ! !
! Fall + déviation de Rufisque 2 2 voies ! 1 ! ! .
1 (/1)) ! 27,8 ! SR | 1 19714 ' 4,620
t : t ! ! !
0! + 03 ! dito mais déviation 3 3 voies ! 27,8 ! SR | ! 19/18 I 5.395
! - ! ! !
! { ! ! T
O4a ! Route A 2 voies dans 1'emprise auto- ! ! ! f :
! routidre (7/11) ! 29,0 1 SR 1 1 14 ! 6.000
| -1 ! { !
04b ! Route & 3 voies dans 1'emprise auto- ! ! ! ]
{1 routidre ’ I 29,0 ! SR | ! 18 ! 7.310
! ! 1 | !
! : ' ! 1 !
05 + 06 ! Voie de dégagement Nord & 2 voies ! ! L 1
! de la Patte d'Oie 2 Sangalkam (26,3 Em) ! ! ! t
! : 1 35,8 ! SR 13 ! 12 ! 3.430
! de Sangalkam A Diame Niadio (9,5 Km) 1 } 1 H !
ﬁ -l - .

RA
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AFFECTATION DES TRAFICS SUR LES SORTIES ROUTIERES DU CAP VERY Tableau &
Unitéa : u.v.p
1 [ -
1 Horizon : 1985 i Rorizon : }989
! !
| 1 ! !
IDakar-Rufisque tRuf isque-D. Niadio Dakar-Rufisque tRufisque-D.Niacdi~
Nature des travaux ) ! ! y . ' o
] ] i ]
satjon de référence ! 29 480 ! 20 130 t 38 950 ! 25 280
i 1 ! !
! ! ! H
‘gisgement 3 & voie de la route actuelle | 29 480 L 20\459 ! 38 950 ! 23 280
! Py ‘ 3 .\. I '
T i L 3 maiag —:7?_‘ 1 - v
rgissement jusqu'a Keur Mbaye Fall + 1 : ¢ e LTt . I TP
. 4tion de Rufisque ! . - P Y 203 50 A T‘ ]
- route actuelle 1 -5 130 * ! 7 250 gy T - ke 9 66"
¢ déviation ' 14 350 ! 12 880 te igted % 15 e
! ? ! !
. 1 - 3 I R
‘¢ nouvelle dans 1l'emprise autoroutidre | : t !
: route actuelle : 16 480 : $ 200 : 19 670 3 1 750
T route projetée ' 13 400 ; 10 930 1 19 280 ' 14 330
! ! ! . L
! 1 ! ¢
de dégagement Nord par Sangalkam I ! ! !
" 5 route des Niayes) 1 { ! !
' ' :
r route actuelle : 25 580 : 16 230 ; 33 120 . 19 45D
° route projetée | 3 900 i 3 900 ’ 5 830 ) 5 830
! ! ! :

: Reur Mbaye Fall - Rufisque

cesn itk o ny rrrte e e & e e
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' POSTE 2 - DEGAGEMENT DE L’EMPRISE (Cout kilométrique en mxllxons CFA)
su R RGU\'@S heu&s
{ Tt T T Tt - T T e o t )
( Type d'aménagement I SAVANE ! FORET )
( ! ! )
( 1 i ! )
t
S Route mon revitue 8 plate~forme de 9 m : R1 : 1,165 . 3,000 ;
. Route revétue 3 2 voies : plate~ forme de 9 m ! RR | ! 1,165 ! 3,000 )
é Route rev@tue 3 2 voies : plate-forme de Il m : RR ; 1,250 : 3,300 ;
{ Route rew8tue 2 3 voies : plate-forme de 14,5 m t RR 3 1 1,405 ' 3,850 )
—— v - --1%;_._“_” - - — - m——— o — —-r o awr emean r—— . - —— - e e — ——— . .
' T SUR Routes existanies
‘ - Qw» - e — - i !._F . ————— e e
{ Tygl atmasnagemen: ! SAVANF ! FORET
{ ! !
' 1 1 i
. L'§ une route non revétue (RT) 1 AT ) ! 0,250 ! 0,600
2D une route revétue 2 2 voies (RR 1) I AR 1 ! 0,350 ! 1,100
te revétue a8 3,5m 3 RR | t AR 2 ! 0,400 H 1,400
§ une route revétue & 3 voies (RR 3) 1 AR 3 0,700 ! 1,850
te revetue 8 3 voies 3 une route & 4 voies ! AR & | 0,700 1 1,850
t ! !
] 1 !

A e i B g ———— 3 3 e S g <t S o e e A e  ———

i
i

o e e - - e - er remmm m s e r .- —— —_—

A.6
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AU -.50,. c\_¢ s frou\'e_e hevvea. i .

_.i-. B B l ~ A A )
lTerrassement!Texrassemenc)

l1facile A Imoyen
! R

RT

RR !
RR 2
RR 3

4,900
10,600

12,800

16,200

3,800
7,500
9,100
1,700

3 2 voies : plate-forme de 9m

" Route thi -!-2'voigammxptaté-foanHQe:llm

SER oMa dmb Smm Sy Swy G b

B3 3 voies plate-forme de 14,5m

N [
N N e N et et i e ot R

- b SEE sub pan SEE b P
S b meb e b pum td S

R e Sl il ot T -— - --

sur des routes zxistanYeq .

}

.f’r ‘
Tervrassement facile!Terrassement moyen
1 B e n

e

1., 700 2,700 -
2,700 3,700

T 7

ke route non revétue (RT) AT ;

3,400 v 44600
il
!

!

N l .-

pe route revétue 3 2 voies (RR:-1) ' { AR
!
!

—
E)

"revétue @ 3,5m 2 RR 1} - -~ AR
Be. route revﬁtue 3 3 ' voies (RR 3)
revétue @ 3 voies 3 une Toute E} k voies-
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. POSTE Jy - CHAUSSEES ET ACCOTEMENTS (Codt Kkilométrique én millions CFAY. _ _ LT v

T 1 R

' : : I Plug value due 3 1'8loignement de )

Type d'aménagement. 1. Solution de ! .
! ! ot o

! base‘l) ! latérite (par km) ! chantier {per 00nm))

t 1 Y .

; 1 1 1 { T
De RT 0 4 une route nor revétue 1 AT 1 1 7,000% 1 + 0,250% ' - )
o v 1 g b ?
S ] ) ] T T Ty
" De RT 0 & :une route revétue 3 2 ‘voies ' AR 1 1 ! v )
- Structure SR 3 non traitée 1 ! 26,500% ' + 0,500% ! + 0,575 )

- Structure SR 4 1 1§ 20, 500% ! +0,500% ¢ + 00,6754 )

- Structure SR 5 ! ! 11,800% ! + 0,250% ' + 0, 300% )

! ! t 2 )

' & [ T i

D'une route revétue & 3,5m & RR ! ! AR 2 1 | 1 ¥
- Structure SR 3 non traitée ! t 24,000 ! + 0,400 ! + 0,875 )

- Structure SR & ! r 18,500 1 + 0,400 ! + 0,675% '

- Structure. SR 5 ! 1§ 11,000 1. +.0,250 L + 0,300 »

! ! 1 i )

— . 1 ] i - T )
D¢ RR O 2 une route revétue a4 3 voies ! AR 3 1 t ! >
- Structure SR 1 1 ! 55,000 I + 0,600 ! + 2,450 3

- Structure SR 2 1 1 45,000 ! =+ 0,500 ! + 2,259 :

1 ! ) ! - ;

: I ] 1 1 o —M-—_F_—“_}:

‘P'une route 3 3 voies A une route 3 4 voies SR | ! AR 4 1 17,500 t *

+ 0,900 t 4250 E

A
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oo e o G - ROSTE - 6o -EXPLOTTATION DE- LA ROUTE - (C33E ki Longitique vr wiTiiom.’ cFay

: S'_br' 'dz_.s ?o-df‘zs-“ exstonizcs R B

R e —— .

— - T S i i i e e e 2 e e e T T TS TN —

, e . ST ‘ o i
. De RT' @'§ sBe route non revétue s ' !
. De RT O B une route revitue 2 -2 voies ' _ : !
. D'unc ¢dbte revétue 3 3,5 m.3 RR ! - I A : o g
‘De RR°0°8 wpe route revitue a 3 voies _ , : ' !
. D'une route 2 3 voics 3 une route 2 4 voies !
- o ¢

o " Bur .des  rvovkes neuves

( Route non revétue aA: plate-forme de 9m . _ : . ! 020G
( Route revBtue a 2 voies : plate~forme de 9m : . ' ¥ . 0-. ';00'
A Route rev8tue 3. 2 voiés : plate-forme ‘de 1im A I..r'600.
{ Route revBtue 2 3 voies : plate-formé de 14 S5m 2,100
b : - ! 2,100
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CoT T T s - - - T
Tableow B : | FORMULES DE CONTS U'PNTRETIEK ROUTIER T.T.C . T e e vi2
— - . e e - R e e P e . ‘
ROUTES __ NON _ _REVETUES _ . ... - o
I _ — - i e e e o et e

" de ! Domaine d'application ‘ | Formules d'entretien ' ! Seuil de trafic 1 Terme périodigue
cqulet L 1 {F CFA{km - TIC) o LGMR) ! (F CFA/Ra - TIO)
_ : 4 . . ]
| 1 Route existante ou neuve en état
S 3 -

25000 + 600 T,

: <450 Reuhnrgement periodique tous 1es S
=245.000 + I, 33~1~2* -

l
> 450 ! 5 ans - Rowte de Om -~ - .-
H . X
! - K - = <
i

ﬁﬁl
" ni

H
a7
~f-
-4 ! )
IR | Route existaute en &tat T2/3 1 T ~-< 200
{ l

'€ = 245.000 + 8OO T €R = 3.600.000
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N , ~ ROUTE REVETUE A ‘UNE VOIE DE 3,5 M X
P T ! ———— e o s L .,-_.__',_,_-_._.__.,_‘;_.’,'_ S cmmtna R -- ———r 1. e — - o :‘

.= IZG ! Pour némoitf, enduit bicuouche 1'
>, 120 ! CR = 5.625,000 - L
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3. ! Route existante -en état R2/3 1 C=
!. : - 1 C =

4 e e e ) g G thr ST e M8 L e B O e e i o= e

ROUTE REVETUE' A DEUX VOIES - &/9 M

T En fonction du revet. actuel
- enduit suporficiel
périod.=7ans CR = 9.350,000

255.000 + 660 L
255.000 ++ {,32 PLZ

P[‘

Route existante en &tat B | <
o FL > 500

oo

Tt et Sl el Yt e

! ! !
! 1 !
. ! 1
Ty ‘ ! - 1 ! - tapis d'enrobés denses
! Route existante em &tat R2/3 ! ¢ = 255.000 + 1520  PL 1 PL < 320 t  périod.= i0ans CR = }7.007:000
! 1€=255.000 + 4,75 PLZ ' PL_ > 320 Y _ oG
' 1 f ! ’ T}
> ! Route neuve i structure de chaus~! C = 255.000 + 1200 PL t PL < 120 ! )
! sée SR 5 ' C=255.000 + 10,00 pL2 ! PL > 120° 1 Enduit superficiel biccuche :
{ 1 ", ! I périodicitd = 7 ans (R = 9,350.000
! Route neuve 3 structure de chaus-! ¢ = 255.000 + 675  PL ! PL < 3000 ! .
! S@SR 4 1 C = 255.000 + 2,25 pL? ! PL__> 300 ! Y
' ! ' , i 1 . ;
! -Route nreuve & structure de ! ¢ = 255,000+ 405 Pl 1 PL. < 7150 L Tapis d’ur:obhés denses;périndicité }
I chaussée SR 3 ! C = 255.000 + 0,54.PL2 Y PL > 7150 1 10 ans (R = 17.000.000 3
- ..’w... T T e e s e b —.-——---—.-.-.—,'-r--i-—'-.-.-°—.'?-!'ff=:=-r--:?‘.:'.-.'r.-".é::.:w.-:: “""’:‘-““L‘-'.!--I SLoommmo R onmln o~ _n:.r‘!;':.“_. fataTa-miomT.s . .."=:.:-.'.—:.-:‘_-.:-..'_'-'-“:'..-:.‘:::- '::"‘



- ——— iy o

4 0 o5

Ph et .t ee 4 s ah me = 4w

, o e AT e S .. .
Tableay § (sun) CFORMULES  DE  COUTS  D'ENTRETIEN KOUTLER T.1.C SR A e 32 f‘_-.'*_ Pt 4!
' — — )
R )
" ROUTE REVETUE A DEUX VOIES - 7/1IM° : L . T
¥ de ! Domaine d‘appllcat1un ! Formule d'entretien .. 1 Scuil'de Trafic ! Terme périodique _ )
’nrmule' ! (FCFA/Km -~ TTC) ! (JMA) -1 (F CFA/Km - TTIC) ] i
] , 1 R | T ' _ ;
9 ! Route existante en &tat RI f C= 325.000 + 775 PL ! PL < 625 ! En fonction du revétement actuel 3
f - oo t C=325.000 + 1,24 pLZ ! PL > 625 | - enduit superficiel bicouche 3
N T s - - e e e —per1od1citv<“_7 -ans. CR = 11,000,00G7 _
10 ! Route existante en &tat R2/3 ~ t C = 325,000 +-|600' -PL_ - - -1 PL < 400 ! - tapis d'enrohéds denses ipériodicité:) -
' ' C= 325,000 + 4,00 PLZ ! PL > 400 { 10 ans CR = 19.800.000 3y~
1 - ' ] ’ . - ! - ! )
n ! Route neuve 3 structure de t C = 325.000 + 900 PL ! PL < - 300 ! Enduit 5uperf1c1el bsrouchc,pcr10d1- )
1 chhaussée SR 4 1 ¢ = 325.000 + 3,00 PLZ - ! PL > 300 ! cité : 7 ans CR .= 11.000.000 )
T : 1 _ : ! ' ! -
.12 ! Route neuve 3 structure de 1 C = 325,000 + 540 PL: " PL < 750 ! Tapis a' enrobes densés )
! chaussée SR 3 't C= 325.000 + 0,72 pLZ I PL = 750 1 Périodicitd : 0 ans . )
] - ] i - ) 1 = T CR = 19.800.0000 )
13 ! Route neuve 3 structure de ! C = 325.000 4+ 345 PL ! PL -~ < 1500 ! )
! chaussée SR 2 ! ¢ = 325.000 +# 0,23 pLd 1 PL > 1500 ! )
[ ! 4 ' ' I} : ! } 2
14 ! Route neuve 3 structure de I C = 325.000 + 210 PL * PL < 3000 ! )
! chaussée SR ! ! C=325.000+ 0,07PL2 ! PL___> 3000 ! ) )
e = e _ ‘ : o =)
"ROUTE REVETUE. A TROIS VOIE§S - 10,5/14,5 M )
L : i _ b ' 1 ‘ : ! N
15 ! Route existante en état R | ! C = 355, 000 + 300. PL ! PL <2500 ! Tapis d'enrobea denses )
.1 ! C = 355.000 + 0,12 PL? ! PL > 2500 I périodicité : 10 ans 3
! _ ] j ] 771 CR = 28.750.000 )
16 1 Route existante en &tat R .2 I'C = 355.000 + 700 PL_ ! PL - < 1250 ! )
! : ! ¢ = 355,000 + 0,56 pLZ ! PL > 1350 't )
: ] . ] _ Y T T )
17 ! Route neuve 3 structure de ! C = 355.000 + 300 PL " ! PL . < 1500 . 1 )
Y chaussée SR-2 1 C = 355.000 ¥ 0,20 PLY 1" PL > 1500 't )
T 4 o T i )
18 ! Route neuve & structure de . 1 ¢ = 355.000 + 180 PL2 1 PL < ' 3000 ] )
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( ROUTE_ REVETUE A QUATRE VOIES B
( 1 ! ' i - 1 3
(19 ! Route neuve @ structure de t 'C = 390.000 + 210 %E- It P < 6000 ! Tapis d'enrobés Jenses périodicité )
E . : chaussée SR 1 1 C= 390.000 + 0,07 _!‘_k_% ! PL > 6000 ! 10 angs CR = 38.750.000 ;
1 ' !
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Tableow N °9

ETAT DE SURFACE DES

ROUTES - VALEURS DE "U" ET "EL"

!
& '

* outes !Code

¢

!
.

Indice

! DERM

Indice KRenva

linité !Ep.Mat.

Description

! !
f }
! !
! !
- ! 'L. BERGER ! v ' libres !
{ ! ! ! EL !
! ' Vom/E ! mm !
! ! ! : !
FPROQ ! M B - ST R iPrejet de route neuve
- : ! ! !
! ! ! : !
H PRI, 7TE 4,9 2100 0 'Ecat général bon, pas de dégradation
! ! ! ! 'génante de la chaussée (<5 2 ~ 10 X
! ! : ! !
Aksvétnaﬂ 212, 33,7! 25001 0 'Etat moyen avec dégradations locales
! ! H ! (< 30 T - 35 %)
! ! ! ! !
'!R3I 'Y az,6t 300! 0 'Etat mauvais, dégradations fréquente
! ! ! ! let génantes de la chauasée
- § ! ! ! ' "
t ! ! ! '
*T 1 13,7864,9! 5000 5 'Surface bonne dans 1'ensemble tdle
' ! ! ! !ondulée réguliérement effacte
Non ! ! ! ' !
! ! 6500 ! 8 'Etat moyen, dégradations locales
! ' ! !
! ! 8000 ' 14 'Etat assez mauvais, dégradation
! ! ! ‘généralisée
! ! ! !

Tableav N°40

LARGEUR DES ROUTES

»e

7 i ! 7 -

Routes ! Code ! Description !Largeur courantdLimites de lar-,
! ! ! (métres) Igeur (métres) )

! ! ! ! !

!4 1 ! 4 voles ! 14 : I > 10 )

H ! ! ! }

! 3E ! 3 voies étroites ' 9 ! 8 alo )

LI ! ! ! )

RevBtues ! 2 L ! 2 voies larges ' 7 t 6,5a 8 )
' 1 ' ! )

'2E ! 2 voies Etroites ' 5,536,0 ! 5,528 6,5}

' ] ! f )

I 1L ! I voie large t 3,5 ! 3 a 5,5)

! ! ' ! )

1 ! ' ! )

''21L ! 2 voies larges ! '> 7 )

Non ! ! ! ! )
revétuez ! 2 E ! 2 voies étroites ! ! S a 7 )
“ H H ' : 3
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Tebleaw N°43
( . )
( COUT DU CARBURANT )
( .- ] )
( ! ! L o
( Nature du carburant ! Code ! Prix du litre ! Prix du litre §
‘ 1 ! TTC ! HTT J)
‘ ! 1 : ! ‘ )
( Gasoil LI ! 94 ' 62,17 )
‘ ' H ! 1 )
LY
! Egsence normale ! N ! 156 H 67,65 "
‘ t ! !
' Essence super ! 5 ! 156 ! 73,50 :
: ! v ! I
Tabl cam Ny
. —
(| CONSOMMAT LON DF. CARBURANT 1 ;
' e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e e .
't::':‘:—_h_‘_ Typx - Fant e ! H H .—‘FJ - ---_MT--A—‘_ -h“--h-i-"-— - -.-’-——"‘_‘—:'__—- -—Q_-m-'
TTe— ' RO-3YE 'R1~-2L PR2-2FE YRI~2F YT 1 =20 V¥ 2-2E !'T3Y=-2F )
Véhicule e T . ! ! ' t 1 ] .
- S ""“"(‘“‘““‘""‘g e Y T
) i - CARBURANT ! ! ] ¢ ' ' y ;
' rlrlﬁ s ! 1 t t 1 ' 1 )
! ! ! ! ! ! :
' Voiture particuliére ! H 51 ' 1,03 9,00 ! 5,29 ] 10,92 t 2,19 1 9,1t
§ Taxi interurbain t1Y,94 1 13,32 12,00 ! 11,07 '4,30 ! i2.0G L R 2 )
p Comionmette PooiLE 12,23 1,00 ff 0,1t 13,200 L W, i (092 )
Cur 29 places ¢ 17,61 ! i6,74 15,00 ! 14,34 1 17,10 ! 15,64 ? 16, 2y )
§ Camion 8 tonnes t 33,3 }32,25 30,00 1 29,10 ! 35,79 b 33,8R Y 3y
? Camion 10 tonnes ! 38,11 ' 37,24 35,00 ' 34,15 1 40,26 ' IR, 39 ! f'
' Camion 20 tonnes ! 48,25 ! 47,17 45,00 1 44,13 ' 49,38 ' 47,52 1 w,85
! ! ! ! ! t
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l2- Pm-.umnquas qR3-2€ , TL-2L T2- 20 173- g¢
FFFFF - iy . ! : iy .,‘ ,_i‘.f;""':';" ';w“__!:;:~\:;-_,..'—~u
_‘ . 00 *pneu/Km)— - - ‘ R -i_qﬁ__ T T“_:_ﬂ’_‘:w ey
| Voiture particulidve” s T 225 T 08TV ag
~'l‘axi _interurbain o 'p.~..939-f‘« 1,967 1= 23700 sl 2,902
(.amwnnette Ho1g1407 2 2,275 ! 2,781 1 3,418
{ ‘Car:29- places . 1,94 - 1,850 o837 N 1,922
: j Camioni 8 tonnes " l.l’ﬁS roo1,703 ! . 05689 ¥ 1,769
{ Cansion 10°'onnes 1,265t 1,703t - 1,689 Yo1,769
‘ Camion 20 tonnes - il '2, 59, 1 4,508 ! 4,268 . 4,62)
SR T 1 N ! » ! I
| : - AN
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Tableav N°19

¢ ;
( ; PIECES DETACHEES '
( .
( T ! ] )
( ! ! Colit total sur la ! Colit kilomérrique ’
( IRilométrage! ‘durde de vie L ”
( Véhicule ! total 1 1 1 ] 4
( I !  TIC ! HIT ! TIC ~ ! m®mT |
( ! { : ! 1 .
(- 1 Km Ul F ! F 4 F/Rm ¢ 'F{Em
{ 7 ] ¥ v TY ;
( Voiture part. ! 140 000 ! 794 500 ! 500 500 ! 5,67 ! 3,57
{ ! ! ! ! ! :
{ Taxi interurbain ! 400 000 ! 4 312 000 ! 2 716 000 ¢ 10,78 ¢ 6,79 .
{ ! ] ! ! ! ;
{ Camionnette 1 240 000 ! Y S54 000 ! 978 000 ! 6,47 ! 4,08
{ : 1 ! ! ! ! : K
{ Car 1 600 000 ! 6 860 000 ! &4 320 000 ! 11,43 ! 7,20 3}
( . 1 ' ! ! ! :
{ Camion 8 ¢ 1 500000 ! 6950000 ! 43800001 13,90 8,76 }
( : ! ! ! ! ! )
{ Camion 10 t 1 500000 ! 9250000! 5830000¢! 18,50 ! 11,66 )
( ' ‘ 1 ! ! ! ! )
{ Camion 20 ¢ 1 500000 ! 9750000!6 450001 19,50 ! 12,29 )
A
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lablzaw N° 2 Cout horaire de la main .douwre | iR
— N y - - -
. ! Agents de ! Artisams ! Moyenne
! marque ! i ! pondérée
- : ! ! (30/70)
v . ' : t {
‘.‘Haln d'oeuvre HTT ! b 380 ' 500 ¢ 764
oot ! e v ‘! 't ra ! !
Taxes - taux E 33,3 2 : 7,5 % ¢ 21,6 g
! ! '
= montant ! 460 ! 38 t 165
!- ' !
Tobleay N2y - MAIN D'OEUVRE D'ENTRETIEN
- i L ! ]
! Temps ! Kilométr.! Coilit total 1 Coiit kilométrique
Véhicule ! moyem ! total  I” TIC T WIT T TIC_ 1| _HIT
! h/1000Ekm ! Km ! F ! F T ¥/Km ! F/Rm
! ! ! { T !
Vyiture psrt.! 2,77 ! 140 000 ! 360 500 ! 297 000 ! 2,57 'o2,11
! ! ! ! 1 !
Taxi interurb: 2,90 ! 400 000 !'! 080 000 ! 884 000 ! 2,69 ! 2,21
s ! ! ! { 1 ! ;
. Camiopnette ! 1,74 ' 240000 ! 387 000! 321 000! 1,61 ' 1,33
! ! ! ! H !
* car ! 2,15 ! 600 000 !! !96 000 ! 984 000 ! 2,00 ! 1,64
I . ! ! ! ! !
(amion 8 t ! 2,60 1500 000 1 2050001 995000 1% 2,42 ! 1,99
! ! ! H ! !
camion 10 ¢ ! 2,81 ! 500 000 '3 305 000 '} 075 000 ! 2,61 I 2,15
! H ! H { !
camion 20 ¢ ! 2,96 ! 500 000 't 375 000 !1 135000 ¢! 2,75 ' 2,26
! ! ! ' ! - ! )

\vavvvvvvuvvvvvvu{vvl\/vv
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KILOMETRAGE ANNUEL )
e e omm i m= e A~ %m M mree o ma e mmmn @ gk = mm e % %A = m = ~m i mm o e e o e J)
U7  ype de route ! ¢ ' TTETTTTTTTTTTT)
!1RO-3E 1 Rt-21L QPR2-2F R3I-2F 1 T1-21 'T2-2E 'T3=~2F )
t ype de véhicule IR U _ ! . SO ' ‘ ! ! )
e R B e e
Yoiture particullére i 20.650 ! 20.500 4 20.000 18,500 ! 20,400 H 18.750 ' 17.200 )
! ' ' : ' ) ' )
Yaxl interurbain ! 52.408 ! 51.750 ! 30.000 48.150 ! 50, 006 ! 45,400 I 40,200 )
! ! ! ! 1 t e l)
Camjponnette ! 41,500 ! 41,100 40.000 18.800 ! 40,200 ! 37.000 § 11,500 ',ldi -
! ! ! T L R ' )
Cav !9 places ! 85.000 ! B2.3G0 t 75.000 1G.800 ! 79,500 ! &7.700 ! 560.000 )]
1 1 ] ' 1 ' )
Comon f tunnes ! 34.250 ! 33.150 t 50,000 18,100 ! At.ong ! 46,700 ¢ Y1, 800 }
- ! ! H ! ! { )
Camion {0 tonnes ! 54.250 ! 53.150 ¥ 50.000 48,100 ! 51,900 ! 46,700 ! 40.800 )
! ' ' ! ' ‘ )
Camion 20 tonnes ! 54,250 ! 53.150 t 50.030 48,100 ! 51.900 1 {46,700 Y (40, BG0O)Y )
L R T ' t ! )
Tableav N"é
[e————— et I I e R e e - -i“-‘... - - "—-'--'-i..‘-'_-"“.‘- - - e A e e m - - "! - . - L ! - LR - - -i- s - —' . )
MALN D'OEUVRE R ! ! z ' ' )
(MOR) ! ! ! Y ' ] )
! ' ! ! H ! )
foi ture particulidre !t 0,538 t 0,753 0,998 ! 1,265 ! 2,161 v 2,227 ! 2,542 )
toxi interurbain ! 0,545 ! 0,758 0,996 ! 1,247 ! 2.159 ! 2,200 ! 2,310 }
Camionnette ! 0,539 ! 0,751 0,994 ! 1,254 ! 2,153 ! 2,237 ! 2,403 )
Cav 29 places ! 0,748 1 0,888 0,997 | w,i55 v 2,036 v 2,039 ' 2116 )
Canien 8 tonnes 1 0,788 ! ¢,899 0,999 ! 1,136 { 1,860 ! 1,990 ! 2,150 )
camion 10 tounes ! 0,792 ! 0,904 1,004 ! 1,142 { 1,821 ! 2,000 H 2,162 )
Camion 20 tonnes ' 0,794 ' 0,906 1,006 ff 1,066 v 1,826 1 2,006t 2,165 )
! ! ! ! ! ! ! )
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cTableaw Ne4s  INTERET SUR CAPITAL )
; ; ! T “';
. ! ! Amortissement+Intérdt ! Coiit annuel )
’ ! ! pour prix d'achat ! - )
. Véhicule ! Annuicé ! ‘ ! ! P )
i ! pour 1000F! TTC t HTT ! TTIC 1. HIT )
! ] 1 T T ' } !
. F i F/AN ! "~ F/AN ! "~ F/AN | F/AR )
. ot T 1 i T )
. Voiture part. 199,31 500.804! 292.,3001 213.625! 124.685)
. ! ! ! ! 1 )
« Tax{ interurbain ! 193,2 ! 706.373! 322.0961  295.053! 134,540)
{ B ! ! ! ! 1 ) .
‘ Camionmette | , ! 230,9 ! 547.043! 319.097! 191.667¢ 111.801)
¢ S ! ! ! ! )
( Car ' 193,21 1,523.742! 1.151,992! 636.470! 481.189)
< ! ! ' t ot )
! Camion 8 t !o171,3 ! 1.206.737! 954.570! 572.724) 453.045)
( ! ! ! 1 ! )
{ Camion 10 ¢t to17,3  t 1.602.021!  1.260.2831 760.329! 598.138)
( ' . ! H ! : 1 . )
( Camion 20 ¢ 't 171,3 ! 2.600.800! 2.015,3781 1,234,355! 956.511)
. ! ! v ! ! )
t o 1 amed

A.-23
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Tableauy N°26

{

SALAIREi £
! 1 !
! Salaire annuel TIC ! Salaire anauel HIT
{ Type de véhicule ! 1
! F/AN v F/AN
1 v ] .
Voiture particuliére ! 0 ' 0
' 1 !
Taxi interurbain ! 360.000 4. 334 800--
| ! !
Camiounnette ! 360.000 ! 334.800
} ! !
Car ' 540,000 ! 502.200
[ ! !
Camion 8 tonnes ! 740.400 ! 682.620
t !
" Camion }0 tonnes J 765.500 ! 682.620
H !
Camion 20 ctonnes ! 785.000 ! 730.050
H !

o N o e’ Vet i Nt Nt Nl Nt el N Nout Nmtf N Nt it Ndl N vt Sl P

Tableauw N°2%

l-
1
|
=
!

COUT ECONOMIQUE DES ASSURANCES

Type de véhicule

Responsabilité

Vol et incendie

|
|
|
|
|

o N’ N Nt Nl VN gl S N S Bt el Nt N Nt Nt Nt et St S

] ]
! !
! civile §
! !
Voiture particulidre ! 89 2 i 12 r 4
Taxi interurbain ! 77 2 ! 0,7 4
! !
| Camionnette ! g9 2 : 32 2
' -
| Car ! 94 b 4 ! 12 4
! !
Camion 8 tonnes ! 101 4 { 31 4
! !
| Camion 10 tounes ! 10t 4 E 3l 4
‘ *
| Camion 20 tonnes ! 101 b4 { 31 4
| \ ' b
Tableav N°22 PATENTE - VIGNETTE
! ! 1 ! !
Type de wéhicule ! Patente ! Vignette ! Patente + ! Patente +
! ! ! vignette ! vignette
o ' ' TIC | HTT
i ! F/AN ! ‘F/AN ! F/AN { F/AN
! 1 ! t
Voiture particulidre ! 9 ! 12,000 ! 12,000 !
! ! ! f
Taxi interurbain ! 23.500 !¢ 18.000 ! 41,500 !
! ! ! !
Camionnaette ! 11.750 ! 18.000 ! 29,750 !
] [ [} 1
H H - H o
Car ! 37.118 ! 12.000 ! 49.118 '
! ! ' '
Camion 8 tonnes ; 43300 ' 56.000 ; 91.808. ;
Camon 10onnes 19.700 |  fov | giq.300 |

e St o Nt N Naf N o o N W ol et Nt o N N o Nt S



Tableau N°L9

AL

( )
5 FRAIS GENERAUK - VALEUR ABSOLUE )
" )
. ! ! )
g ! F.G/Km (F/Xm) ! F.G annuels (F/AN) )
\ Iype de véhicule ! -1 ! ! p)
" t TTC ] HIT t TTC - ! HTT )
; 3 ] ] 1 )
. Voiture particuliire! a ! G ! 0! 0)
N ! ! ! ! )
. Taxi interurbain t 6,23 ! 3,57 ! 311.500 ! 178.500 )
{ . ! ] ! ! )
° Camiounette ! 2,76 ! 1,70 ! 110.400 ! " 68.000 )
. 1 t ' ' 3
5 Car ! 6,75 1 4,BB 506.250 ! 366.000 )
d : 1 ! ! )
FP Camion 8 tonnes ' 0,78t Y795 539.000 ! 397.500 )
( { ! t ! )
. Camion 10 tosaes ! 2,91 ! 9,41 ! 645.500 ! 470.500 )
! ! ! ! )
. ‘Camion 20 tonmnes ! 18,1] ' 13,19 ' 905.500 ! 659.500 )
: ! | ! ' )
Tableow N°33
- -
‘ DEGRE DE SATURATION DU RESEAU EN 1997-1998 Tableau 33
4

-

‘ 1
Trongon ! Dakar-Rufisque ! Rufisque~D.Niadio

]
! ! ! T ]
‘ ! Pluvp) ! S ! TCuvp) | S
( ! ! 1
. J 1 ] 1
.0 = Situation de référence 168000 t 1,8 1 40 000 ! 3,1
. ! . ! } H
‘ ! ] 1 I
I 142 - Elargissement a4 &4 voies !é68 000 ! 1,0 1 40 000 ! 0,6
( ! ! ! !
4 1 ! { !
(3 - Elargissement sur place + déviag-! ! | !
H tion de Rufisque ! ! ! !
{ ! ! ! !
( + BUr route actuelle ! 38 000! 1.0 ' 15000 ! 0,4
( . sur déviation (3 voies) 13000 ! 0,75 ! 25000 ! 0,65
( ' ! ! !
< ] 1 1 !
(& - Route nouvelle dans 1'emprise ! ! ! !
( sutoroutilre ! ! ! l
{ ! ! ' !
( . SBUr route actuelle '!33000 ! 0,9 '!15000 ! 0,4
( . BUr route nouvelle t 3500 ! 0,9 ! 25000 ¢ 0,65
! ' ! !
(.Pv ! ! ! !
{ 5¢6 - Voie de dfgagement Nord ' ! ! !
{ ! ' ! !
( . sur route actuelle (RN }) t 546 000 ' §,4 t 27000 ¢ 0,7
( . sur route neuve (VDN) t J4 000 ! 0,5 13000 ! 0,5
( ! ! ! !

T N Cmat et Nt N N Naal Vgl gt gl Nt St ot gt at Nt Nt Nt il S st gt sl il Nwh “w ot “usF Soxk St Sl gt gt

deld de Keur Mbaye Fall

o
e

h. 1S



FICHE D'ANALYSE DE PROJET
R e e aT R .

A——

PR et et AR ]

-

» oyt e

i
i

i AR o

O h et

Aotﬁ

I N )
Prvojet n° 4 Projet supposé )
51 réalisé : - )
fgoscription sommaire :Ela,r&sum-nt. e & voien  RWNA do .bAKMa & RUFISQUE )
| _ )
> - r S . )
Zuur DE L' rmsrzssmm (en_millions ¥ CFA) | )
. . TR TR Echéancier : - 4 14%,0 )
.o R (R.T.T) -3: 7280 ) !
o - -2, 'B32,0 . ) .
. : -1 no -] ).
. Gaﬂt total HIT . 2.€00 0: 443, ‘o g :
1 5 L ; RéfErence 3 Projet ;'
' CARACTERISTIQUES TECEHNIQUES I amr - Ruiaget ! )
" ’ b 1 1 ) ) {
Are n° | 1 202 - 203 ! 202 - 203 )
Longueur Lo t 48,0 ! 18.0 )
‘Largeuxr o ! &€ ! oL !
Etat de mfaca| ! RA ! R84 )
i Formule d'anttetien _ 1. 45 1 a8 )
o e . " 18 )
T | B | "1 T )
mmms DE TRAPIC @m 1. 1981 .0..1885 | 1989..1 198). 1 1985 ! 1989 )
! 1 P o ? - )
aatﬁgoris. rV.P 1"S:240 1 F.089 1 o.Qe8 1 T T ).
4 Taxi ! 4.985 ! 4.32% 1 1.885 1 t )
Cemiomette ! 4,078 1 4.3%% | 1.884 ! 5 ).
® Car ' | ! 3.645 ! 8.389 1 F.845 | 1 ' )
: Camion 8't| ! 693! €84 1 B02 | t 1 )
i Camion 1Ot ', ! 'B64 ! 898 ! 4.048 - t ! )
’ Eneemble 20 t ). 48 ¢ 793 1 3828 . - 1. ! )
_ Lo 1 o ! S o S B )
: . J 1§ 1 LB . ¥ . 1 e ) .
TOTAL (em u.wv.pli). ,25 553 ,29 ltBO 38849 ; d 1.9 1 d )
' , L Ll 1. .z.....s. e e IR B )]'
, . T ' i L ‘
JOUT_EXPLOITATION HIT | TP | ot Camfon®, Car | B ,. 0t | 20t )
T R T 1 1 )
Année : 4935 -R"t‘rgncg L1 34,60 | 44,04 l 3y, 73 1 57,926 1 94,48 | 444, 416 | 155,30 )
Z : -l‘tojet. 134,45, 1 40,43 1 37,37 x 54.27 18 o 91.1..«:6..:5 :.«s.ss';
i . ' . - ! ' -,.! .
— Y Y | ~-| _ 7 ! T ),
Annfe : 1988 -Rl!lme'e 1 33,24 1 43,411 38,78 | €3,49 ! 100,78 | 448,431 468,08)
' ‘ ~Projet .- - | 34,98 1.44,22 | 38,08 1 $3,82 | 82,831.409,03 152,82}
S t T . 1 | t J
- 7 ' — -
| T T 11 T T "1 ! )
| ‘l Seuil !Oprimun |1 I b ! 1993';
—Avmﬁ._ de mise en servi ¥ lg. . ' 4935 ! 4386'”” ].935,.' : 19B7.. : . 1989 : 3982 : 193 K
° T T -~r~ * u,.- -wn ! ¥ 1 ;
Atnéfice actualisé au tanx '
4e 123 (alllions de g4 ! !?CS 8a53 n 8¥KS l | 8338, ! 8623! 8438 1 74% ))
: \
, r ) I k 1T ’ T 1 ! l ;
me interne de b - .k i °
rentabilic 8 | 29,3%; 32 42..23 3/: 35,371 43 2,4' s, €357)
u . 1. .



FICHE D'ARALYSE DE PROJET
T R RS e S,

34

Projet n° 2

o :¢5tription sommaire 1 Elorg‘ssovncnt. & 4 uelen

Projet suppoaé
r8alisé

e RN4 - da P.onsque a D.Niadio

[ 24

)
”'covr E L' INVESTISSEMENT (en millions ¥ CPA )
wooooo EchBancier 3 - 4 - 2
R s _* o v (H-T .T) -3 “.G )
- 2 H 5’6.0 )
-] . Y2%,2 )
Cofit total HIT A. 440 0 : 12,0 ;
. : Référence } Projet ;
- ARACTERISTIQUES TECHRIQUES : Rulsqus = Dimme u.-..a:o: 3
Are n° . ! 203 . 204 ! 203 . 204 y
Longueur t 44,6 ! 44,6 }
" Largeur ! ag ! [N )
. Etat de surface l R4 ! R4 )
° Pormule d'entretien.. 1. 43 .. 419 ;
T T T Y 1 Y T )
gn_nzss DE “TRAFIC (sz 1 01981 t 1985 t 1989..1..1881 1 1985 1| 1989 ;
: ! ' { ! ! t
%hsgorie : V.P ISR T 438 T aov 1T Y T )
- Taxi ! 2.485 ! 2.485 ! 2.483% | t ! )
Canionnette ! @04 ! 758 | 4.085 | ! ! )
3. Car | 4.288 ! 4.920 ! 2.795 | ! ! )
Canion 8 ¢ 1 9286 ! 33 1| 840 | ] 1 )
Camion JO t ! 902 ! 940 ! 4.098 ! l ! );
Ensemble 20 t 1. .aap ! 884 ! 4.405 1. 1 t )
1 ! i ' i 1 I ;
. ! ! 1 H ! e »
i .} { T P (A T )
COUT_EXPLOTTATION BYT IHEEZ JRE P I ion;F:"Cir TR HE'Y: ;
| 1 ¥ ] 1 T T I )
prnbe : 1985  —REfErance t 30,931 39,30 | 36,34 | 54,42 1 30,25 | 406,25 1448,84 )
~Projat. ... ..]. 34,03 ! 39,8%F ! .3¢,% |.ss.,u...n...ss,ﬁs..:..aos,u..: 448.023
thai " 1 ' RS AN LA .
- T ! Y 1 ! T Y )
Arinfe : 48983 <REfSrence ! 34,08 | #0,43 | 3%,01 ! 96,42 | 82,28 | 408,631 454,9% )
~Projet .- 1.34,26 :--w,o\s 1.33,\a :-53,13 : 0,34 :406,03 : ma,ooj
l " . ,-' M 3
1 7 11 T 1 { ] )
! . 1_Seuil fOptimum !1 ! o t 069 ! 1om : 1983 ;
Arnée de mise en service.. 1 11 1ns 1. J987.. 1.1989. L. :
n ; 1884 " 4895 a1 ' " " g )
1 I 1] I ‘r : r ;
6éfica actualisé su taux 1 . | 1 1 ,
3?12 2 (mS1lions.de 2.CPA) ..1. 49 12297 3y 236 ¢ 878, ). 4437 1.4922 1.2197 ;
R | 11 1 -t N . :
| ] n Y T 1 : ;
interne de ! 1 o ! e ! ®
rencabiiee 142,41 4087 11 A1 18,371 22,9%) 23Ty 342
o o . L. AU



FICHE D'ANALYSE DE PROJET
L e e e e

Projet no® \Q-A' ' ‘ ' - ProJet supposﬁ
' , . réaltsé
bzscnpcion somue RN 4 S &oces « ceeialion o R-ga Q‘\Ll & 2 vorae
) : _ ;

CWT DE_L'INVESTISSEMENT (en millions P CFA)

. i me e - Echéancier : ~ & AS€, 4
e e TS ‘M,;F'Ligﬁﬁiﬁ;:ﬁi DL (BT -3 : fa%0
oo ' -2 : %R, ¢
: i o . -] t g 1 <
. Cofit total HTT 3 3-'025 0 . 425 &
'.\ ) :
. ] . - i . . . - .
I T ' 1 i - . .
| . . REfErence . Proje :
cmmzsrrquxs 'rzcmuquzs I Dakor - K. Hpage ik M;'F:DNJ!KQR..&&L.? KILT Dt Destaliow
. . . )
Are n° b ' 202.20€C . 20€.204 102.206 | Wé- tob| & . 26!
Longueur . T I . 40.6 20,0, | 406 1.0 itz
Largeur B 1 36 3£ ! &L | 3E - TR
‘Etat de surface ] ! RA: ' R4 ! Rq. R4 R4 .
' | - . :
Fomle d utreti : - AS 45 : ‘\3 Y a4
— o : L 1 ! L S
MHNE!S DE TBA!'IC (JMA) | , ! 1981. ! 1985 ! 1989 ..1. 198). .1 1985 1 1989
T 5 1 owrdoé 203 (Kb - Rb.) KR Dt - umu'mnpw"
cagégorie : ; ‘ 1"5240 | t.038 TT3c T33a% AB34 | 4R34
'rui N ] 4988 | A.Q85 | AQBS ! A4St Ak Wy mn
< Camionnatte : ! 4078 | 4.348 | s18me | sBY 436! FRE; 620! I3 YT,
3 Car Co 2645 ! 5.383 ! 784S !2201]14 14123280 403 14231 2954,
Camjon B t, ! t €93 ! ¢844 1 802 | 340 333) BuS| MQ! @[ 330
Cemisn 1O/t P 861 | gag ! 4048 1 42t 433! MOl 4sqi 889 563
Ensenble 20 ¢t 1. J48 - 1 1§¢3 ! 928 1. 35;1 sa.! 393 Mﬂ! ‘T-l 4% ;
‘ ! ! ' ! J
' \ 1 | 1 ' )
TOIAL (em wewpfd). . . - - . . 1485833 % 436 .|33-.-34-‘5 :ﬂ &E}ﬂﬁﬁ.m}ﬁm.qﬂm
—— !ﬂ : ‘ 31_ 1 : L
Ot EXPOTIATION ®ET, | 1 Vo 4 Taxi '.;cmi '”: Car |, s:T, 0t ; We |
. ore J0% ~206 n..riin; T L T L T T i .
ftabe : 4889 -uumcaw 3!.65 I 4&i,00 ! 33,93 1 57,96 1 34,44 1 1,16, 1 165,803
-?ro}er.l i 1. 30,!2: 1 38.68.1 as,'rs 1. sa,a\ 1 .8%,¥F.1..104,52 1. .14€ 58}
1;; l '] ! ! 1 “ry i IR
5 h_ T L T 1 T 3
mse 438 -u!ame - ! - ! - I N . )
-P!'ojat L. 1 %0,M | a9 o | 26,07 ! S48 t 90,13 1.106,28 | 148,73 )
o) -¥ S 1 ¥ ¥ ! )
1 1 .
P .
T N N L T 7 ] 3 )
L 't Seuil lOptimm ! . ! ! ! ! 1988 )
hmke de atse e mj:g.{. - Tasgs | a3 u 1805 1. 182 1. 3089 L, 8 1) ;
£ l I | n ] ! Y 1' ;
ﬂ.ca actualisé toux 1 ! i 1
u:fz L (mfliions. 4:“p CBA) ;i -} 42.638 13429 11%688 ! BMo ;434 42963 ; 12 451 )
2 R AR ! 1 ! i s I )
N . T | | u ! -x !‘-— ! ;
hox interne 4d ! . 10 o !
Nigpribrerein BRI S VAN PYAE 52 4027 4 1,2 58571 W87
e soer e it et . \ !

a """E'i'i

,\‘ .



ncm:nmuss DE_PROJET

Projet n® ;(35' ' - : Projet supposé
o ) réalieé
f.esicnp:-ion sommaire RN 4 5 & velas + tUavialiew da QH&.,,Q‘_,_ & 3 ceire

L
ks

€93

COST DE L' INVESTISSEMERT (en milligns ¥ CPA)

J L R N N WP R, .t ot s

RN - w % Echéancier : - 4
. o \“ ¢ o : _‘: ) -. . . ;-l"," (H.T.T) -1 a3 1,2
L . HLoemSesl s N "~ EANE ) - 2 ) 32‘3
o - 1. 1082, ©
. Cofit total HIT ‘ . 3.540 0 14,7
| ‘ ;' f ; Reéférence 1! : Projet )
CARACTERISTIQUES TECHNIQUES U .xm.a.t PTTIRY .;...m 3R W [T B Deviolam)
S !
Arc n’ I ! w2.206 e . 2oh 'a.nz 206| 206204 | 20€ ~ 204 |
Longueur : ! 40,C 20,0 1 #¢ x,0 472
largeur [ ! 3 3e ! 4 ak , 3&
Bcat de surface | ! R4 R4 1 R4 R4 R4
Formule d'entreti IGP ! 4% 18 t -9 48 48
{ 1 ) ) !j l .
T 1 =T T - ‘
BONNEES ‘DE mrxc Q'm) 1 .1981 ! 1985 ! 1989 .1. 1981..1 1985 ! 1989
N o ! ! 206 - W 3! ! ! Devial® 1
Catéporie : V.P T v Tey ap? 4 i IETIET
< Taxi l ' !.rfl"sh ! !  7d-3A t
Camiomnnette | ¢ ! ! ! ! !
s Car o ! ! ! 1 ! t
: Camion 8 £ i t { ! ! ! !
Camiom 10/ t , ! ! ! ! | !
Ensemble 20 t | ! ) [ oL !
P ol ! [ B
f v I Ty 1 Ty.e2s ti.uo fzo.ez'f
‘ C LR "
Tc?‘ttu. (en u,v.p{)) | ﬂi“sss :Zﬂfﬁa : 383*{\\131 :““".351",;.; 1% 803
i el o T . —
(OUT_EXPLOTTATION T ) ViR Tmd L Caslen®) Car , 8t 10t Wt ;
..ao:zermafcfl' T ] T ] 1 .
Mme : 1385 -uzsm;eeuaa auss 1 &l,00 ¢ 3138 1 ST,96 | 94,44 ) 444,46 ) ASES0)
i ) -?ro}er. Lm0 )-30,12 .1 38,68 .1 35,99 !.53_-,21..:.. .es;,'_%;..:...‘lp«&:- .m,se; |
) ‘ . .7. . . ’... " ...’ N ! l,'l Y B Y A R ) .
- h\! T Y T ! T 4 ; _.
Aanée IS%E -ufémcc O Il o 1 &« 1 ®& 1 & ! -
-Profet Dae I 30,011 MRG0l 25T 1.53,08 | 88,58 404,30 § 146,29)
N ] 1 T 1 ! m t )
- ' L T i T 1 L 3 )
’ i1t _Seuil !0ptimum ! ! ! S 1 )
héllﬂe de mise en mie]- -. 1 4585 AS‘.BQ ll 1”5 : 1987.. !! - 1989.. : 1981 : 1993 ;
— N l 1 rr ' ! T ; ! 3
fie 156
;‘ﬁ“ﬁ, Y (mi1lSons. ,:‘;‘,‘;;’;, “,,ﬁms, 14542 143 403 44 «s, A% 482, A4h 1. 44081 )
»i x ! A n 1 0y i ?
i B — ‘! - I u T { ! ;
interne d ! ! ' . ! 1 ,
o ftmme e 10 !z sy 50,.6 !328;! 3857 4»6,47 s, /.. 68 52}

A



e

B 3

FICHE D'ANALYSE DE PROJET
P

Bojet n® &A' Projet supposé
réaliek : -
Description sommaire : Rouwla wemve & 2 soles 3 urm amtare Lo
1
[ S,
(0BT OE L' INVESTISSENENT (en millions F CFA)
T , ; v ‘ Echbancier : - 4 e,
> (R.T.T) -3 1og 8
-2 \ee?,2
-1 1es
Catt total HIT s 3.8¢0 0 u?,'g
' 5 RE&fErence z Projet
CARACTERISTIQUES TECHNIQUES : Dokar - Diawe m“hcﬁ! Dokar - DN | Roule wamr®
Are 0° ! 202 . 203 . 204 | 202.203 -204| 202 - 204
Loagueur ! 30,8 ! 39,6 220
LA cgeur ! A€ ! 3 iu
Eat de surface i R4 ! RA R4
Foemule d'entretien | AS t 45 Ady
t - !
- . T T T T 1 T
nora_g_gss DE TRAFIC (JHA) ! 01981 | 1985 ! 1989 ! 1881 t 1985 1 1989
’ ! ! (157.20%) ! en!? A &N.
capégorie : V.P 1 8240 | F039 ! Bégg 13865]234513%% [2icBRIARIA[4RIA
Taxi 1 4985 ! AQRS ! 438% ! €8C|r3on! &83|ilonl €gg 1Mo
. Camiomnette 1 AOPD ! 4348 | 48R4 | GABj WSt 0B fasliesg | 848
] Car 1 3645 ! sagy ! 'v-g;.s 13360l 125513218 [23911 43383135
Camion 8 ¢t ! 623 ! gy ! goz ! 383/ 3o4!AR4|Wolau |20
Camion 10 ¢ ! 261 | gag ! 4943 1 4% 37P 1004 (3941 SO | v
Ensenhle 20 ¢ I 48 ! ¥8a ! a:8 l 20| 329 L a4 (23901 AFa | ASH
.' ' ' P -'
‘ ! J ! T
TOTAL (em u.v,p(i)- 1 25,559 ;29 4%0 13831.3 |N«1{mmmm‘m€!ﬂm
: ! ! 3 RIS TOR R S R N
C 09T _LXPLOTTATYON STT | VP taxt ‘.}cmion".“f “car , 8¢ 10t ,r ¢
o ] T T T T ]
pnibe : 4985  _pgference ey 34,863 | 40 8B ! 3F,94 | 57,80 1 94,37 | W, 08 ussz«o
~Projet. .« ..1.30,2% | 38,23 1 35,9 1.53,50.1 89,21 m 3:;:“,'&
' 1 1 ! 1 | I 1 f
- T T T Y Y ! Y
Anoe 1 43RS  ~REfSrencodue™ = ! - 1 - H - ] - ) - ! -
. ~Projet ~"= 1| ! t. I t .. L 1
— R | ) -1 -1 ! f |
- i Y T T j T T
Y Seuil 10ptimum 1! t H ! ‘991 ! 198
hkonke do mise en sarvice. !} r.. 1 1985 i 1987. ). 1989.. 1. 1981 ).
- S 1335 B%S_n ' 1 e e
= T r u l l T 1
Bénffice actualisé gu taux | ... !
del? T (uillione.do P.CA) | T¥o€ : 863 | ?'\‘061 2t | 3553.!...355.0:. 813%
n ) . _l . l . ' . .
“"' | 1 I ! —1 T Y
o g 3 gu 11 ! Vi RN A /
I ' 9537 85,7 ' 25,3%! 29,34 35T’ 43,47, 53,6/

A



FICHE D'ANALYSE DE PROJET 3?
Lot e T e -

-

. ' . .
Projet n° &.B ' Projet supposé
réalisé Ce
Description sommaire Rouwle wowwe & 3 soine  dawms 'ﬂ‘!f.u. PO e PR v~
«

Tt Nl Nl g

3
—

o

(s0v. DE L' INV?STISSE!‘:’.ENT {en millions F CPA)

At B
» A391,0
11544, 0
1 el}, S
: 265,%

, LT Eché_vcler
TR e (H.T.T)

[ IO B T |
Q = N W~

cofit total HIT : &4 . B2S

¢ REfErence : Projet

)
)
)
)
)
)
)
)
)
)
Dular . Diawe Niadis ! Doltar - DN Rouwlh neuwe ;
)
)
)
)
)
)
)
)

CARACTERISTIQUES TECHNIQUES

Arc n° 262 - 203 .20k 20%. 204 202 . 204
Longueur 30,8 80, € 29,0
Largeur e A 14

Etat de surface

Formule d'entretien. AS

A5 18

S N ey 4 e wd S Sum aem s

!
!
!
H
R4 ' RA RA
!
!
1t 1 1 H T
1. 1981 1 1985 1 1989

DOSNEES DE TRAFIC (JMA) C19:1 ! 1985 1 1989..1.

T(2B30n) powy » Taoram)rg - Ties”
TOTAL (n u,v.p{}) .

!
! ! gur 2022031 lisg2od | Deo® .28 Pur™ § Des” )
&atégorie : V,P TP %o 66 Z6CS [ 1046 TE0T 1| 31CH 1AMk [idl)
Taxi ¢ 4355 | ABES | ASRS | cus|\loo] €BS|\Mn| AS[1300)
Camiomnacte ' ioTR | ARAR ) ABBS | 64| ABL) t0R | 53 wdE | BAR)
. Car 1 3eds @ SDED ¢ TRAS 12300 wSS 13218 (2371 [e5IR | IVNS)
Camion 8 ¢t t €33 § €3k 1 Bo2 | IRJ] 04y W] Beoy A ] W)
Camien 10 ¢t I 864 | RSV | 404R | 424| M3 S04 3841 S38| tu)
Ensemble 20 ¢t tOTeR. ! 383 1 922 oz | 333 AD 350) 4
K ! ! : ! ! |
! T Y
.
!

|
K

el Nl gl st Vst gl Yl Vg N v

I}
43553 1234R0.1 3RS :Iamromlc

. L S DU PR B
: | =T ) (Y N TIRSS !
COVT_EXPLOTTATION HTT | VP | Texl Comionr, Car , Bt [ 10¢ , 20¢
T T ] T T 1 1
Annge : 198% ~RiférencedAfny 31,63 | 40,38 1 371,34 1 ST.90 1 34,37 | 14,08 1455,
A ~Projet. .-=~1 30,27 ! 38,83 ) 35,34 1 53,50 ) R9,12.]. 404,323 1 447,42
L §) ! 1 1 =y oy
R T I Y ] ! T Y
fnée ¢ 1985 ~Riférencedwi! = ! « | ! - D' e ! e ) .
~Projet =-M™- | 29,83 | 3223 ;.35,42 1.52,35 1. €334, | 103,28 1 444,56
: ! 1 S ! ! t I D
1 1 N1l ! ! { ! )
*{ Seuil 0ptimnos !} ! ! | 1 )
A'H?EB de l’.l! an servics. ‘ !! “335 ! *aso -::» 1955 : 1”1- : 1989.. : 19’1 : lm ;
4 " 1 l Tr =T ! T T ;
_Déenéfica actualisé au taux ! ! ! ! ,
de12 X (afllions.de ¥.CPA) .1 10 852,42544 1140852 | 43.084. 143496 142433 144 3“?;
Y e | ! it ! "} 1 "t
T Y ¥ Y T ! )
tavx interne de t 1 );

30,80 3,37 44,3); 55,45’
A.32

260% : §86% " 26,0}



FiCHE UANALYSE DE PROIEY . _ 5}‘

. —

Nt T Nt Npmer ot s

Projet n° B¥ 06 ' Projet supposé i
réalisé ‘

wcription gommitre  Vore dg degagument Noed (por S»&n\lm..)

— )
r’ DE L mvmnsssm'r Sen nillions ¥ cm) )
N ; N LT Echéancier : -~ 4 -
N o . .“ ) "o :-:" . - . (H‘TQT) - 3 H -ﬁ:'\,"‘.'a
, ) ' -2 92,0
: -1 : 4438 8
folle total ETT : 2.285 0 . aa2)9
1 ' )
1. ‘ Référence ' Projet )
%ACTERISTIQUES TECHNIQUES !Dakar - Diawme Niadio !ﬁs.w «D.akada] VDN
_Arc n° 22 - 403 - Wwh | 202-203.206 | 202.204 :
~ Longueur 30,6 1 39,6 358 v
i Largeur ae ! ag 2L :
Etat de surface : R4 ! R4 R4 ‘
‘ Formule d'entretien.. o 4% 1 48 12
! H
! T 1 ¥ T T
M@S DE TRM’IC (_JHA} '. 1981 ! 1985 ! 1989 ..1. .1981 .1 1885 t 19¢T
! "Yanr 23 ! ! o ! looza0y ot
atégotie t V.P ! Tvar p?r 14354 [ €5575983 [408€1¥5%7 | aa
Taxi 1 ! t 14330| agS19463] Sa2 14354 €
« Canionnette ! ! ! ! 3901 89144%¢| 1214620 &
i Car i ! ! 13334] 281 1 &243] LT Ho38) LT,
9 Canion 8 t ! t ! ! axr| wa! see| SBP 468§ I
Cemion 10 t ! ! ! ! %y oa! Yo 128! 83| v
Ensemble 20 ¢t | ! ! - L.gea| ~8al-685 ue! 318 15
-1 ! ! 1 1 I :
2ot )peogs » Voran)f o Ta...* ! ! T 1 Y I )

‘OTAL (em wiv.p{dd- - - . 1 1. 1 18080521255 309313308 /082 .,

o ] 1 1. N PO IPVREE R SR S 5

0VT EXPLOTTATION BT y Vb . taxi Canfon, Cer , Bt , 10t , 20t 3

H ! 1 1 1 1 H :
Mnﬁo : 1985 -uunuenm! 31,65 | 44,04 1 3%,33 1 57,96 1 94,44 ) 444,461 455,30
~Projet. - .«..} 34,42 1.40,43 1. 3},05 |- 56,2¢.1. 42,4 .l--ﬂﬂa,ﬂ-:-iﬂ.iﬁg
' ! , ! . -' « s 4. -.' e . . .
- 2 T T T { T 1 T
Annfie : 1885 . *<¢irapcovmN! - } ! - ) - - ! - ! - }
" ~Projex + 2933 |, 37,87 |. 34,83 |.51,79 | 86,54 }. 402,04) 3,47
L ! . 1 ! 1 g i $ j
| [ NiN ! ! t LI )
§ Seuil 10ptizum !} f ! 1 um : 1993 ;

\nnée de mise an service. ! ! 1t 1935 ). 16887.. 1  1988. ) .

N 4934 ~‘l39(‘o_u " " " qe )
;g ! 1 !! l 1 { i
fenéfice actualisé au taux ! ! !

412 3 (millions.de P.CPA) . .1 3.765 | 5.622 1) 4486 %854 5593 1 5646 1.5208
i . - ccp ) 1 ! l 1 1 _;
4 ! ¥ T T 1 Y r y

tavx interme de t v, " ! o ! .
resubihté ' 22,27 43,82 126,57, 3°.57gz 38.64: 50 A% 662
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RESULTATS DES CALCULS DE RENTABILITE
DES SORTIES ROUTIERES DU CAP VERT Tableau 34¢
1 ! ! T
Projets ! Amfnagement 3 4 veies ! Déviation de | Route dans ear ! Volr ue dégage-
! ! Rufisque - dv | prisc autoroute! gement Nord
t t ! ! ! !
{ P. Ol 1 P. 02 ! P.Ot + 02 ! P. 03 b ! P. 04 b { P. 05 + 06
| ! ! ! ! i
] ! t ! i 1
“.nvestissement H.T.T | 2.600 ! 1.440 H 4.040 ! 3.540 ! 4.825 f 2.255
.nvestiggement T.T. ! 4.000 ! 2.220 t 6.220 ! 5.395 ! 7.310 1 1.430
! ! ! ! ! !
f ! ! f ! 1 !
! 1 ! ! 1 ! !
1 ! 1 ! ! ! !
!Taux de rentabilité | 29,31 2 ! 14,1 % ! 25,2 % ! 32,5 2 ! 26,0 2 ! 24,5 7
IBénéfice actualis& 1 8 765 i 296 ! 8 981 ! 13 403 1 10 958 ! 4 196
! ! ! ! ! ! !
f ! ] ! ! ! !
ITaux de rentabilité ! 5,37 ' 18,3 % ! 30,2 2 I 38,5 2 ! 3,8 % ! 30,5 %
IBénéfice actualisé 1 8 898 ! 878 ! 9 704 { 14119 t 12 084 ! 4 954
! ! I ! ! ! }
] 1 T ] ] i l
1Taux de rentabilité ! 43,2 2 ! 22,9 2 ! 36,7 % ! 46,1 X ! 36,8 2 ! 38,6 1
IBénéfice actualisé | 8 623 1 1 477 ! 10 034 ! 14 492 1 12 496 ! 5 503
{ ! ! } ) t !
! ! ] 1 ! ! 1
ITaux de rentabilité ! n.c ! n.c ! 40,6 % ! 50,6 2 ! 40,6 Z ! 43,8 %
1Bénéfice actualisé | n.c t n.c ! 10 065 ! 14 542 I 12 544 ! 5 622
! ! ! ol . R
! 1 ! ! 1 ! !
IBénffice actualisé ! ) ! ! ! !
ICofit Inv. WIT | ¢ 29 L p o 239 ¢ 29
! { I ! 1 1 !
! ! t ! 1 I !
ITaux de rentabilité ! 53,7 2 ! 27,7 % ! 45,1 2 1 55,8 1 1 44,9 % ! 50,1 1
IBénéfice actualis& | 8 138 t 1 922 t 10003 ! 14 495 1 12 433 ! 5 616
! { 1 ! ! !

> optimale de mise en service des proiets Of + 02 : 03 h : 04 b + (05 + 06
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COMVESTINS ACHFDALFS TV CYEFAP

AXES s:OOB !:IS!EMEFS

Le systime de cocordonnées générales employé est laisaé nu

choix da l'utilisateur

UNITES

Les longueurs sont exprimées en midtres
Les gisements sont mesurés dans'le sens horlogique: 3 partir
de la direction Nord. Ils sont exprimés en grades et peuvent

varier entre O et 400 grades.

BRECISIONS
La précision sur les longueurs est de 0,001 métre, sur les

angles de 0,000! grades.

MUMEROTATION 7ES LIGNES

Ies lignes telles que bordures, limites éoivent porter des ma-
méros pairs si on se trouve & droite de 1l'axe, quand on le par-
court dans le sens des cumilées crolssantes, 'mpairs dans le sens

contraire.

M nu cepels (R)

La rayon du cercle est affacté d'un signe, I} est positif pour
une couche tournant vers la droite, dans le sens des cuﬁt":iées

croissantes. Y1 est négatif dans le sens contraire.

rl = 00

- B35 -
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; FICHE D'ANALYSE DB PROJL-‘.‘I’
Projet n® 442 ; Projet supposé )
réaliaé - _ )
Dwscnptxon sommaire E\aea-ssemn.nb a & veles ~RN4 - da MKAR. S D Wiadie . )
4 j
(o . ; S— _ —
GQUT DE L' mssnssumm (en millions 1-‘ CFA) - oy )
, - PR e et - Echéancier : - 4 : 4818 )Y
. awe . - e (H.T.T) '3 S4434,2 )
Colt total BTT ' : 4 .0&0 0 4222'2 )
A * )
; | ; R&férence : 'l'*'rojet ;
CAPACTERISTIQUES TECHNIQUES O e S veae T )
J N ! ! o ’ )
Are p® ! 202-203-204 ! 202-203-204 )
Longueur '[ C 1 30,6 ! 306 )
Largeur ! 3€ ! ah )
Ecat de surface, ! R4 ! R4 2
Pormule d'entretien. o D 45 ! 48 )
WIRNEES DE TRAFIC (JMA) '."1981 11985 ! 1989..1 .188). 1 1985 ! 1989 )
' ; A K 1 S . | Tt )
aazégorie : V.P ' | ! T . 4] T T | 0 Y.
. Taxi . ! e P1/P2, ! g ! ),
Camionnette ' ! ! ! ! ! ).
’1 Car | | ! e H f 1 i )
Camion 8 ¢t ! 1 ! ! ! 1 )
Camion lo ( 1 ! t ! 1. ! )
Ennqahl’o\zo 3 b - ! ! SN DO | 1 )
' - 1 [ L - 1 ? o )
1 ] T { 1 I )
rom. (u u.v.p[j) | A Y VR R 4 A )
' l ! ! - . -_ ' e ‘. . !;.: ' - ! .e )
COW| ' : v.P ; Taxi }Cuio;b: " CaE : a'::"T"-xo;: : 20t g
T — T T Y =T T 1 )
Anée. : 4985 . —uterme 1 Vus PifP2) [ ! 1 ! 1 ).
! ; -h-ojgg VRN t 1. r.. S N R )
L 1 ! ' ' A RER & )
¢ i 1 T Y Y T R ! Y
Année ¢ | -l&!&mca ! ! t ] ! 1 ! )
‘ -Prbjet — . ! 1 1 -1 ¥ ).
; R - ! ! 1 ! ! )
T t : » - .
Lol . . ( :
b { T T 17 T T 1 1 )
' ] ‘Y Seull IOptimm !! ! | S 't )
Anofe ds mise - u:}rvi?e - Tases Tagsq 1} 1985 :-.'_1987.. g }us.._:..: . 1 s )
’58 1 r n T Y : 1 ;
énéfice ae:nnlhé au tuux 1 . ! 1 1
9212 % (alllions.3.7.C0A) 1. 8984 | 40. >.065 | 1y 8984, 3704, 1400541“005: 357‘;
S N & o i 1 1 .
‘ I 1 T u , t — 1 Y ! )
N K )
fedteitw N 2528" vy s/ 25 -*’-A, 30 ZA ! 3¢, ?;,; 454% ! 56,3%
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PLAN NATIOMAL DU TRAMSPORT DF LA REPUPLIQUE DU
SENEGAL .,

SYSFAP - MAMLIEL DE REFERENCE DE L UTILISATEUR

ROUTES DAMS LES PAYS EN VOIE DE DEVELOPPEMENT
(U,N.E.S.C.0.),





