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Rentabilité du projet,

Hypothese basse .
Bénéfices annuels Investissement et entretien | Bilan des avantapes
Projet Projet Projet Projet Projet Projet
par P11 ar P12 par P11 |par P12 ar P11 pat P12
1993 -3
1994; -2 .
1995| -1 -6295037000( -4559071500] -6295037000 | -4559071500 | Projet Projet
1996] Q 6295037000 -4559071500 -6295037000§ -4559071500 | par P11 par P12
1997 1] 1515985321] 1536337156| -496044000] -482265000| 1019941321| 1054072156 Valeur actualisée nette ja | |
1998 2| 1558540083 1579295119 -496044000] -482265000) 1062496083 1097030119] 14186187632 18412422303 %
1999} 311602327616 1623494840 -496044000| -482265000| 1106283616 1141229840] 8678723565 12717332558/ | 2%
2000| 4f 1647384245 1668972865 -496044000] -482265000] 1151340246] 1186707865] 3027086491 6856985337| | 5%
2001 5/ 1693747376] 1715766828 -496044000| -482265000] 1197703376| 1233501828 -631883542 3046052713 %
2002{ 6 1719153587 1741503330 -496044000| -482265000] 1223109587| 1259238330 -2360049233 1237415482] ho%
2003 7] 1744940890| 1767625880 -496044000| -482265000] 1248896890| 1285360880] -3694411019 -165519861] [12%
2004( 8] 1771115004] 1794140269) -496044000] -482265000] 1275071004| 1311875269 4736157130 -1266725765| [14%
2005| 9/l 1797681729] 1821052373| -496044000| -482265000] 1301637729| 1338787373| -5557845714 -2140776852] 6%
2006] 10|] 1824646955 1848368158| -496044000( -482265000] 1328602955| 1366103158| -6212108679 -2841784734] 8%
2007f 11 1852016659 1876093680] -496044000| -482265000] 1355972659} 1393828680 -6737556620 -3409460085| 0%
2008| 12{ 1879796909 1904235086 -496044000] -482265000) 1383752909| 1421970086| -7162827308 -3873269179| P2%
2009 13 1907993863 1932798612{ -496044000| -482265000 ) 1411949863 | 1450533612| -7658400881 -4421075674]| P5%
2010 14{ 1936613770 1961790591 | -496044000| -482265000f 1440569770| 1479525591 | Taux de rendement interne
2011} 15) 1965662977| 1991217450 -496044000| -482265000) 1469618977] 1508952450 7.38%i 11.74%
2012| 16]1995147922/2021085712| -496044000| -482265000 1499103922] 1538820712
2013| 17§202507514012051401997| -496044000| -482265000] 1529031140| 1569136997
2014 18] 2055451268 | 2082173027| -496044000| -482265000{ 1559407268 1599908027
2015] 19]2086283037| 2113405623 -496044000| -4822650004 1590239037; 1631140623
20161 20§2117577282]2145106707] -496044000] -482265000(] 1621533282} 1662841707
Hypothese fnoyenne
Bénéfices annuels Investissement et entretien ilan des avantages
Projet Projet Projet Projet Projet Projet
par P11 par P12 par P11 par P12 ar P11 par P12
. 1993| -3
1994| -2
1995{ -1 -6295037000] -4559071500 [[-6295037000 | -4559071500] Projet Projet
1996 0 -62950370001 -4559071500 ||-6295037000 -4559071500 par P11 par P12
1997 1]1530160808 | 1550862301 -496044000{ -482265000]} 1034116808} 1068597301 Valeur actualisée nette a
1998 2] 1578600260) 1599814320 -496044000 -482265000 || 1082556260 1117549320| 18854433719 23147528005| [0%
1999| 311628644972] 1650380469 -496044000| -482265000|) 1132600972| 1168115469| 12095802307 16183662300 |2%
2000| 4]1680352229] 1702617905| -496044000| -482265000|| 1184308229| 1220352905] 5220803599 9082668602| |3%
2001 5[ 1733781577| 1756586025| -496044000| -482265000{) 1237737577| 1274321025 818092334 4517427528| (8%
2002| 6]1785795024| 1809283606 -496044000| -482265000|| 1289751024 1327018606| -1242317854 2371799217| 0%
2003| 7]|183936887511863562114| -496044000( -482265000|] 1343324875 1381297114] -2822123940  719896204] 2%
2004| 8}18945499411919468978| -496044000( -482265000(] 1398505941| 1437203978] 4047201596 -567286831] 4%
2005| 9| 1951386439 1977053047 -496044000] -482265000{| 1455342439] 1494788047| -5007313305 -1581770015| 6%
2006| 10]2009928033| 2036364638 -496044000} -482265000 1] 1513884033 | 1554099638| -5767199935 -2389944007| {8%
2007] 11]|2070225874 2097455578 -496044000| -482265000(| 1574181874 1615190578| -6374077822 -3040246363] 10%
2008] 12|2132332650(2160379245| -496044000| -482265000() 1636288650| 1678114245| -6862759054 -3568404802| 22%
2009| 13]21963026292225190622| -496044000| -482265000|| 1700258629 1742925622] -7429103262 -4188039498 351% |
2010( 14]2262191708] 2291946341 -496044000] -4822650001| 1766147708 1809681341 [Taux de rendement interne
2011| 15]2330057459] 2360704731| -496044000] -482265000{} 1834013459| 1878439731 8.73%i 13.06%
2012 16]2399959183] 24315258731 -496044000| -482265000(]1903915183| 1949260873
2013| 17]2471957959] 2504471649] -496044000| -482265000]}1975913959| 2022206649
2014] 18]2546116697( 2579605799 -496044000| -482265000}}2050072697| 2097340799
2015) 19]2622500198 2656993973 -496044000{ -482265000])2126456198| 2174728973
2016] 20]2701175204]12736703792] -496044000] -482265000)12205131204| 2254438792
Investissement et entretien ilan des avantages
Projet Projet ojet Projet
par P11 par P12 ar P11 par P12
-6295037000( -4559071500 | }6295037000 -4559071500 | Projet Projet
0 -6295037000| -4559071500| }6295037000 -4559071500 | par P11 par P12
1997)  1[11569433555| 1588889573 -496044000| -482265000]11073389555| 1106624573 | Valeur acualisée nette a
1998| 2[11660903476] 1680916538[ -496044000] -482265000]1164859476]| 1198651538 24398663662 28648306871] 10k
1999|  3[11758026200 1778599482{ -496044000| -482265000 [}1261982200] 1296334482 16368780116 20423148047 bte
2000| 4]1861170386| 1882305151 -496044000| -482265000{[1365126386] 1400040151] 8195879647 12034369963 5%
2001 5)(1970730146/| 1992425452| -496044000| -482265000(]1474686146} 1510160452 2957331855 6639767619 Bo
2002{ 6]2033703034)| 2055861927 -496044000| -482265000| 11537659034 1573596927 503405455 4103656189 o
2003| 7112098796167]2121421319| -496044000] -482265000[1602752167| 1639156319| -1379875084 2150609218 b
2004} 8112166087017 | 2189180506 -496044000] -482265000|}1670043017| 1706915506] -2841916044 628276661 B
2005| 92235656210 2259219460| -496044000] -482265000| |1739612210| 1776954460] -3989274812 -572024284 B
2006 1012307587674} 2331621396| -496044000( -482265000] 11811543674 1849356396| -4898815041 1528711958 %
2007 11]12376815305]) 2401570037] -496044000| -482265000{ |1880771305] 1919305037| -5626600149 .2299001858} 20%
2008 12)/2448119764]2473617139] -496044000| -482265000( [1952075764] 1991352139] -6213968388 -2925097076| 1%
2009 13]12521563357| 2547825653 | -496044000( -482265000| [2025519357| 2065560653 -6896983736 -3660515482] As%
2010( 14](2597210257]] 2624260422 -496044000] -482265000 | [2101166257| 2141995422 {Taux de rendement inteme
2011| 15(12675126565|| 2702988235| -496044000| -482265000| |2179082565| 2220723235 10.49%| 14.99%
2012| 16[2755380362|| 2784077882| -496044000| -482265000] |2259336362| 2301812882
2013 17){2838041773} 2867600218] -496044000( -482265000{ |2341997773] 2385335218
2014| 18(2923183026]| 2953628225] -496044000| -482265000{ |2427139026} 2471363225
2015| 19|[3010878517] 3042237072 -496044000 482265000 |2514834517| 2559972072
2016] 20]13101204872)] 3133504184 -496044000] -482265000 [2605160872] 2651239184
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ECONOMIE ET|

PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

Economies quot

idiennes d'exploitation d

s véhicules

Hypothese basse

Trafic normal et indpit] Trafic dérivé Trafic total

Projet Projet Projet Projet Projet Projet

ar P11 |par P12 par P11 ar P12 _|par P11 jpar P12
1993 -3
19941 -2
1995| -1
1996 0
1997 1| 1514439| 1384959] 2638946| 2824174| 4153384| 4209143
1998| 2| 1559872 1426518] 2710101 2900318 4269973{ 4326836
1999] 3| 1606668 1469313] 2783271 2978618 4389939} 4447931
2000{ 4| 1654868 1513393 2858514f 3059136} 4513381| 4572528
2001] 5| 1704514) 1558795) 2935890] 3141936) 4640404| 4700731
2002| 6f 1730082} 1582197] 2979928| 3189065| 4710010] 4771242
2003| 7] 1756033 1605909] 3024627| 3236901 4780660| 4842811
20047 8] 1782373| 1629998| 3069997| 3285455| 4852370| 4915453
2005} 9| 1809109| 1654448| 3116047} 3334737 4925155] 4989185
2006] 10| 1836246| 1679264| 3162787 3384758 4999033] 5064022
2007| 11] 1863789 1704453| 3210229| 3435529| 5074018} 5139983
2008 12| 1891746] 1730020| 3258382| 3487062 5150129 5217082
2009| 13] 1920122 1755971| 3307258 3539368 | 5227380| 5295339
2010| 14 1948924| 1782310] 3356867] 3592459 5305791| 5374769
2011 15] 1978158| 1809045] 34072207 3646345 5385378| 5455390
2012} 16( 2007830] 1836180{ 3458328] 3701041| 54661597 5537221
2013§ 17| 2037948] 1863723] 3510203| 3756556] 5548151 5620279
2014§ 18| 2068517 1891679] 3562856 3812905] 5631373| 5704584
2015| 19| 2099545] 1920054 3616299 3870098 5715844] 5790152
2016] 20} 2131038] 1948855] 3670544 3928150| $801582] 5877005
Hypothese moyenne

[Trafic normal et induit [ Trafic dérivé Trafic total

Projet Projet Projet Projet Projet Projet

par P11 _|par P12 mrPll par P12 lpar P11 }par P12
1993] -3
1994] -2
19951 -1
1996f 0
1997] 1| 1520990| 1390189) 2671232] 2858749| 4192221| 4248938
1998 2| 1573563| 1438542] 2751369| 2944511 4324932| 4383053
1999 3| 1628131| 1488744} 2833910| 3032847| 4462041 | 4521590
2000| 4| 1684778| 1540875] 2918927| 3123832 4603705] 4664707
2001 5| 1743592 1595017] 3006495| 3217547| 4750087| 4812564
2002| 6] 1795899 1642868 3096690| 3314073 | 4892589] 4956941
2003| 7] 1849776 1692154] 3189590| 3413496| 50393671 5105650
2004| 8] 1905270 1742919] 3285278] 3515900| 5190548] 5258819
2005| 9] 1962428| 1795206] 3383836| 3621377| 5346264 5416584
2006] 10] 2021301 1849062 | 3485352] 3730019| 5506652] 5579081
2007] 11{ 2081940 1904534 ] 3589912] 3841919} 5671852] 5746454
2008 12| 2144398] 1961670] 3697609] 3957177| 5842007 5918847
2009} 13| 2208730 2020520] 3808538} 4075892 6017267] 6096413
2010f 14| 2274992] 2081136] 3922794| 4198169 6197786 6279305
2011| 15| 2343241| 2143570f 4040478 4324114 6383719| 6467684
2012| 16| 2413539] 2207877f 4161692 | 4453838 6575231| 6661715
2013| 17| 2485945] 2274114] 4286543 | 4587453 | 6772488 | 6861566
2014] 18| 2560523] 2342337] 4415139] 4725076| 6975662 7067413
2015| 19| 2637339 2412607 4547593 | 4866829 7184932 7279436
2016] 20] 2716459 2484985] 4684021] 5012833| 7400480] 7497819
Hypothése haute

Trafic normal et induit | Trafic dérivé Trafic total

Projet Projet Projet Projet Projet Projet

par P11 |par P12 ar P11 |parP12 |par P11 |par P12
1993| -3
1994} -2
1995) -1
1996] ©
1997| 1| 1567283] 1428778} 2732535] 2924344| 4299818| 4353122
19981 2| 1670928] 1523646§ 2879492| 3081605| 4550420| 4605251
1999| 3| 1781753} 1625120f 3034757| 3247755| 4816510] 4872875
2000] 4| 1900285] 1733688§ 3198812| 3423312| 5099097| 5157000
2001| 5§ 2027090] .1849876§ 3372170| 3608824| 5399261| 5458700
2002] 6] 2098454] 1915410 3473335| 3717089 5571789| 5632498
2003| 7} 2172591] 1983512 3577536| 3828601 5750126] 5812113
2004| 8| 2249623] 2054296f 3684862 3943459| 5934485| 5997755
2005] 9 2329678| 2127879f 3795407| 4061763 | 6125086| 6189642
2006] 10| 2412888 2204388 § 3909270| 4183616| 6322158 6388004
2007¢ 11 2485275 2270520 4026548| 4309124 6511823} 6579644
2008] 12 2559833| 2338635) 4147344| 4438398| 6707177} 6777033
2009 13| 2636628| 2408794F 4271765| 4571550| 6908393 | 6980344
2010| 14| 2715727 2481038 4399917| 4708697] 7115645] 7189755
2011] 15| 2797199 2555490F 4531915) 4849958| 7329114 7405447
2012 16| 2881115] 2632154 4667872 4995456| 75489871 7627611
2013] 17| 2967548| 2711119 4807909] 5145320( 7775457] 7856439
2014] 18| 3056575] 2792453§ 49521461 5299680 8008721 8092132
2015| 19| 3148272 2876236§ 5100710] 5458670 8248982| 8334896
2016] 20| 3242720] 2962513F 5253732| 5622430] 8496452| 8584943
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ANNEXE 5

LES ECONOMIES QUOTIDIENNES D'EXPLOITATION
DES VEHICULES - TRAFIC DERIVE ET TOTAL
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ECONOMIE ET PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

Une introduction permettant de situer 'étude de faisabilité économique, que nous allons
vous présenter, dans le cycle de projet et d'aborder la gestion de ce cycle nous semble
primordiale. Puis au cours de 'examen de I'étude de cas, nous traiterons plus particuliérement
les thémes de la prévision de trafic, des coiits d'exploitation des véhicules et du bilan
actualisé.

|CHAPITRE PREMIER : LA GESTION DU CYCLE DE PROJET

Nous utilisons le mot "projet" dans le sens large, il comprend des projets individuels
aussi bien que des programmes complexes, des études de faisabilité...

La gestion du cycle de projet que nous allons vous présenter, est une méthode de travail
développée par l'unité Evaluation de la CCE, permettant d'accroitre l'efficacité des projets en
évitant les différentes incohérences que pewt I'on peut rencontrer lors de la mise en oeuvre
d'un projet. Il peut y avoir des incohérences entre le projet et le cadre de la politique
sectorielle, ou entre les objectifs du projet et les moyens technologiques de mise en oeuvre,...

L LE CYCLE DE PROJET

1. Les phases du cycle de projet.

Nous pouvons distinguer six phases dans le cycle du projet :

DU CYCLE DE PROJET

ents Associés

La programmation indicative

La programmation indicative définit les orientations et principes de développement du
pays concerné ou de la région si plusieurs pays sont concernés. De ces orientations peuvent
étre dégagés plusieurs idées de projet qui méritent d'étre examinées au niveau de



ECONOMIE ET| PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

Economies quotidi¢nnes d'exploitation des véhictiles

Trafic normal ¢t induit - h basse
Pl 140 P12 128 P2 29 P3 84 P4 7

A% 4 Cr c EA T VP CT [o} EA T VP [¢ c EA T VP cT C EA T VP CT [o} EA T,
19931 -3
1994 -2
1995] -1
1996f © .
19971 1] 7091 38605 88240 115842 249278 : 5760 31360 35840 46848 119808} 11228 12| 8878 11652 44031| 29781 70340 347161 319744 767R${ 16923 38681 219195
1998| 2{ 7303 39763 90887 256756 © 5933 32301 36915 48253 123402( 11565 12p41 9144 12002 45352| 30674 72450 35IST6 329336 7900341 17431 39842 225771
19991 3| 7523 40956 93614 264459] © 6111 33270 38023 49701 127104{ 11912 13D20 9419 12362 46713 31595 74623 368303 339216 8131 17954 41037 232544
2000 4| 7748 42185 96422 272392[ : 6294 34268 39163 51192 130917| 12269 1 9701 12733  48114] 32542 76862 379352 349392 838M9| 18492 42268 239520
2001) 5§ 7981 43450 99315 280564 © 6483 35296 40338 52728 134845[ 12637 13313 9992 13115 49557 33519 79168 390733 359874 86394 19047 43536 246706
2002] 6 8100 44102 100804 284773] | 6580 35825 40943 53519 136868{ 12827 | 10142 13312 50301) 34022 80356 396594 365272 8763| 19333 44189 250407
2003t 7| 8222 44763 102317 289044] | 6679 36363 41557 54322 138921| 13019 1430 10294 13511 S10SS| 34532 81561 402543 370751 19623 44852 254163
2004) 8| 8345 45435 103851 293380( : 6779 36908 42181 55136 141004 13215 1 10449 13714 51821] 35050 82784 408581 376313 19917 45525 257975
2005 9 8470 46116 105409 297781] 6881 37462 42814 55963 143120[ 13413 14 10605 13920 52598| 35576 84026 414709 381957 20216 46208 261845
2006] 10§ 8597 46808 106990 302247] '6984 38024 43456 56803 145266{ 13614 14380 10765 14128 53387) 36109 85286 420930 387687 20519 46901 265772
20071 11| 8726 47510 108595 3067811 7089 38594 44108 57655 147445| 13818 15)04 10926 14340 S4188| 36651 86566 427244 393502 20827 47605 269759
2008( 12 8857 48223 110224 311383] 7195 39173 44769 58520 149657) 14025 15J30 11090 14555 55001{ 37201 87864 433653 399405 21139 48319 273805
2009( 13! 8990 48946 111877 316054| 7303 39761 4544t 59398 151902 14236 15§60 11256 14774 55826| 37759 89182 440157 405396 21456 49043 277912
2010] 14 9125 49681 113556 320794} ©7413 40357 46122 60288 154180( 14449 15193 11425 14995 56663) 38325 90520 446760 411477 21778 49779 282081
2011 15[ 9262 50426 115259 325606| 17524 40962 46814 61193 156493| 14666 16430 11596 15220 S$7513| 38900 91878 453461 417649 22105 50526 286312
2012| 16| 9401 51182 116988 3304901 17637 41577 47516 62111 158840| 14886 16371 11770 15449 58376| 39483 93256 460263 423913 22437 51284 290607

2013| 17{ 9542 51950 118743
2014} 18 9685 52729 120524
20151 19| 9830 53520 122332

335448} (7751 42200 48229 63042 161223 15109 16§15 11947 15680 59252| 40076 94655 467167 430272
3404791 7867 42833 48953 63988 163641| 15336 16§63 12126 15916 60140| 40677 96075 474175 436726
345587 7985 43476 49687 64948 166096| 15566 17414 12308 16154 61043| 41287 97516 481287 443277

22773 52053 294966
23115 52834 299391
23461 53626 303882

2007] 11| 11000 59891 118587
2008} 12| 11330 61687 122145
2009f 13( 11670 63538 125809
2010( 14} 12020 65444 129583
2011 15[ 12381 67407 133471
2012( 16( 12752 69430 137475
2013( 17{ 13135 71512 141599
2014 18f 13529 73658 145847
2015] 19| 13935 75868 150223
2016 20{ 14353 78144 154729

344488( 8683 47274 48166 62960 167083| 17419 190BS 11931 15660 64049| 46201 109123 466555 429708 10515
354823] 8943 48692 49611 64849 172095| 17941 12289 16130 65971 47587 112397 480552 442600 10831 27042 61810 303417
365467] 9212 50153 51099 66794 177258 18480 1201 12658 16614 67950 49015 115769 494968 455878 11156J0| 27853 63664 312520
3764311 9488 51658 52632 68798 182576| 19034 208DS 13038 17112 69988| SO485 119242 509818 469554 114 28689 65574 321895
387724| 9773 53207 54211 70862 188053| 19605 114P9 13429 17625 72088| 52000 122819 525112 483641 1183512 29549 67541 331552
399356/ 10066 54804 SSB38 72988 193695| 20193 220§2 13832 18154 74251) 53560 126504 540865 498150 1219079 30436 69567 341499

1

1

1

26254 60009 294580

2016] 20] 9978 54323 124167 350770] 8105 44128 50432 65922 168587] 15800 17169 12493 16397 61958} 41906 98978 48BS07 449926 23813 54431 308440
Trafic normal et induit - hypothése moyenne
Pil 140 P12 128 . P2 29 P3 84 P4 179
VP CT C E. T VP CT [ EA T VP C] [ EA T YP CT [ EA T VP CT C EA r

19931 -3
1994 .2
1995 -1
1996 ©
1997] 1} 7297 39729 88240 115342 250609] 5760 31360 35840 46848 119808 11555 12430 8878 11652 44716 30648 72389 347161 319744 769941] 17416 39808 219195
1998) 2| 7735 42113 90887 259538| 6106 33242 36915 48253 124516 12248 9144 12002 467831 32487 76732 357576 329336 7961}1| 18461 42197 225771
1999] 3| 8199 44640 93614 2688191 16472 35236 38023 49701 129432 12983 141 9419 12362 48955| 34437 81336 368303 339216 823291] 19569 44728 232544
2000 4| 8691 47313 96422 278469 ‘6860 37350 39163 51192 134566] 13762 15083 9701 12733  $1239| 36503 86216 379352 349392 8514¢3] 20743 47412 239520
2001 5§ 9213 50157 99315 288503| 17272 39591 40338 52728 139929| 14588 IS5 9992 13115 53640{ 38693 91389 390733 359874 880612 21987 50257 246706
2002 6] 9489 51662 102294 2971581 7490 40779 41548 S4310 144127] 15026 16423 10292 13508 55250) 39854 94131 402455 370670 9071 22647 51765 254107
2003 7[ 9774 53212 105363 306073| 7715 42002 42795 55939 148451| 15476 ) 10601 13914  56907| 41049 96954 414528 381791 934333 23326 53317 261730
2004 8| 10067 54808 108524 315255) 7946 43262 44079 57617 152904| 15941 10919 14331  58614| 42281 99863 426964 393244 962342| 24026 54917 269582
2005| 9] 10369 56453 111780 324713| 8185 44560 45401 59346 157492{ 16419 17986 11246 14761 60373{ 43549 102859 439773 405042 991233 24747 56565 277670
2006( 10| 10680 58146 115133 3344541 8430 45897 46763 61126 162216| 16912 18485 11584 15204 62184 44856 105945 452966 417193 1020949 25489 58261 286000

8

6

0

411337| 10368 56448 57513 75177 199506] 20799 227 14247 18699 76478| 35167 130299 557091 S$13095 1255641] 31349 71654 351744
423677| 10679 58141 59238 77433 205491{ 21423 13406 14674 19260 78773| 6822 134208 573804 528487 1293331| 32289 73804 362296
436387 10999 59885 61015 79756 211655 15114 19837 81136| 38526 138234 591018 544342 1332131| 33258 76018 373165
449479] 11329 61682 62846 82148 218005 15568 20433 83570] 60282 142381 608749 560672 1372084] 34256 78299 384360

Trafic normal et induit - hypothése haute
Pil 140 P12 128 P2 29 P3 84 P4 179
VP CT [ EA T ve CT [ EA T VP c C EA T VP CT C EA T VP CT < EA T
1993{ -3
1994 -2
1995 -1
1996 0O
1997} 1| 7573 41229 90810 118702 258313} 5760 31360 35840 46848 119808| 11991 13197 9137 11992 46226 31805 75120 357272 329056 7932 18073 41310 225579 184521 469)
19981 2| 8330 45351 96259 12584 275764| 5336 34496 37990 49659 128481| 13190 144|7 9685 12711 50004| 34985 82632 378709 348800 8451 19881 45441 239114 195599 SO
19991 3| 9163 49887 102034 133373 294457 6970 37946 40270 52638 137823} 14509 158}9 10266 13474 54108] 38484 90895 401431 369728  900S. 21869 49985 253461 207331 53269
2000] 4| 10079 54875 108156 141376 314486 17667 41740 42686 55797 147889] 15960 17445 10882 14282 SB569| 42332 99985 425517 391912 9597 24056 54984 268669 21977 56748
2001| 5§ 11087 60363 114646 149858 335953| B433 45914 45247 59145 158739] 17556 19139 11535 15139 63420) 46566 109983 451048 415426 10230 26461 60482 284789 232961 604594
2002] 6| 11752 63985 118085 1543 343175] 8939 48669 46605 60919 165132| 18610 20341 11881 15594 66425) 49360 116582 464580 427889 105841f| 28049 64111 293332 23995] 62544
20031 7| 12457 67824 121627 1589 360893| 9476 51589 48003 62746 171814] 19726 2151 12237 16061 69586 52321 123577 478517 440726 10951 29732 67958 302132 247149 646
2004| 8] 13205 71893 125276 1637, 3741281 10044 54685 49443 64629 178800 20910 228§5 12604 16543 72912| 55460 130992 492873 453947 113327011 31516 72036 311196 254561 669
2005 9 13997 76207 129035 168667 387905| 10647 57966 50926 66568 186106| 22164 24236 12982 17039 76412 SB788 138852 507659 467566 11728 33406 76358 320532 26220Q 692
2006] 10| 14837 80779 132906 173727 402248| 11286 61444 52454 68565 193748 0 13372 17551  80097| 62315 147183 522888 481593 121397p|| 35411 80939 330148 270064 716
2007) 11| 15282 83202 136893 178938 414316 11624 63287 54027 70622 199560 13773 18077 82499| 64185 151598 538575 496041 12503 36473 83367 340053 278164 738
2008} 12| 15741 85698 141000 184307 426745| 11973 65185 55648 72740 205547 14186 18619 84974| 66110 156146 554732 510922 128791} 37567 85868 350254 286511 760203
2009{ 13| 16213 88269 145230 189836 439547) 12332 67141 57318 74923 211713 14612 19178 87524 68094 160830 571374 526249 132654B]| 38694 88444 360762 295109 783
2010[ 14 16699 90917 149586 195531 452734| 12702 69155 59037 77170 218065 15050 19753  90149| 70136 165655 588516 542037 13663 39855 91098 371585 303967 806
2011) IS| 17200 93645 154074 201397 466316| 13083 71230 60808 79485 224607 15502 20346  92854] 72240 170625 606173 558298 140733f||41051 93831 382732 313081 830¢
2012] 16| 17716 96454 158696 207439 480305} 13476 73367 62633 81870 231345 15967 20956 95639| 74408 175744 624356 575047 1449555|(42282 96646 394214 322471 855
2013] 17| 18248 99348 163457 213662 494714| 13880 75568 64512 84326 238285 16446 21585 98509| 76640 181016 643087 592298 1493043 |(43551 99545 406041 332147 88128
20141 18| 18795 102328 168361 220072 509556] 14296 77835 66447 86856 245434 16939 22233 101464| 78939 186447 662379 610067 153783p|| 44857 102531 418222 342113 907
2015) 19| 19359 105398 173412 226674 524843 14725 B0170 68440 89461 252797 17447 22900 104508 81307 192040 682251 628369 15839 46203 105607 430769 3523794 93495H
20161 20} 19940 108560 178614 233474 S40588] 15167 82575 70494 92145 260381 31574 34581 17971 23587 107643] 83746 197801 702718 647220 1147589 10R77S_ 443692 362946 96300}

n
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ECONOMIE ET PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

l'identification.

L'identification

L'identification est une premicre élal
forme d'objectifs globaux, de résultats et ¢
document intitulé "étude de pré-faisabilité"

poration des idées du projet, exp
J'activités. Ces éléments sont prés
qui aboutit a la conclusion de proq

I'étude de faisabilité. Si la conclusion est pgsitive, une fiche d'identification el

références peuvent alors étre rédigés pour 1'€

L'instruction

L'instruction détermine tous les aspec
faisabilité technique et économique comprer
politiques sectorielles du ou des pays cong
projet.

La proposition de financement

Une
financeurs
différentes

roposition de financement est
ossibles. Si le financement est
arties est rédigée et signée.

La miise eri oeuvre

Le projet est exécuté par la mise en ¢
financement et pour atteindre les résultats
présente un plan d'opérations sur la base
antérieures.

Chaque année, un rapport de suivi est

fude de faisabilité.

s détaillés d'un projet sur la base
ant un examen de la cohérence du
ternés. Cette étude conclut sur 14

rédigée puis examinée par le ou

imées sous la
tentés dans un
téder ou non a
L lles termes de

d'une étude de
projet avec les
faisabilité du

les différents

décidé, une convention de financ

)euvre des moyens prévus dans le
et l'objectif du projet. L'organi
de la propositionde financement

établi. Il s'agit d'un bilan critique

projet par rapport a la réalisation de ses obj¢ctifs et des chances prévisionnelle

efficacité durable pour les groupes bénéficia
les facteurs susceptibles de menacer la viabil
cas de danger réel pour le projet.

Un rapport définitif est établi en fin de

L'évaluation

Lors de la mise en oeuvre, une évaluat]
apres chaque phase de réalisation si le proje
lancement d'une nouvelle phase dépendra de

A la fin du projet, une évaluation est

ires du projet. Ce bilan doit attirey
it€ du projet et préciser les actions

projet sur le méme schéma.

jon peut étre effectuée a mi-parcou
| est découpée en phases distinctes

effectuée. Il est également possil]

projet plusieurs années apres son achéveme

I'évaluation de la phase précédente;.

ment entre les

convention de
kme exécuteur
et des études

des progres du
s d'obtenir une
I'attention sur
gorrectrices en

rs du projet ou
auquel cas, le

le d'évaluer le

L'évalunation analyse les impacts (voulus ou non) du projet, sa contributipn a 1'objectif

global et ses performances au niveau
recommandations sont formulées pour la m
venir. 1l est essentiel de préciser les modif
I'évolution de la situation.

e l'objectif spécifique et des
me intervention ou pour des projd
ications qui ont été nécessaires p

résultats. Des
ts analogues a

N

bur s'adapter a
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ANNEXE 4

LES ECONOMIES QUOTIDIENNES D'EXPLOITATION
DES VEHICULES - TRAFIC NORMAL ET INDUIT
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ECONOMIE ET PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

2. Un schéma de présentation efficace des documents.

Les différents documents de chacune des étapes du cycle de projet peuvent suivre un
schéma unique de présentation.

1. Résumé

2. Contexte
2.1 Politique du(es) gouvement(s)/politique sectorielie
2.2 ~Caractéristiques du secteur
2.3 ‘Bénéficiaires et acteurs. principaux
2.4 ‘'Problémes a résoudre
2.5 Autres interventions
2.6 Documentation

3. ‘Intervention
3.1 Objectifs globaux
3.2 " Objectif spécifique
3.3 Résultats
3.4 Activités

4. Hypothéses
4.1 Hypothéses aux différents niveaux
4.2 Risques et flexibilité

5. :Mise en oeuvre du projet/programme
5.1 ‘Moyens physiques: et non-physicues
5.2 Organisation, procédures et modalités d'exécution
5.3 Calendrier d'exécution
5.4 - CoUts et plan de financement
5.5 Conditions spéciales et mesures d'accompagnement du
gouvemement

6. Facteurs assurant la viabilité
6.1 Politiques de soutien
6.2 Technologies appropriées
6.3 Protection de l'environnement
6.4 Aspects socio-culturels/Femmes et développement
6.5 Capacités institutionnelles et de gestion, (publiques et privées)
6.6 Analyses économiques €t financiéres

7. Suivi et évaluation
7.1 Indicateurs de suivi
7.2 Revues/évaluations

8. cConclusions et propositions
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Trafic total - hypothése basse

P11} P12 P2 P3 P4
VP CT C EA T Ye_Cr C EA T VP (og C EA T VP CT [o) EA Vp__CT C EA F
1993{ -3] 100 500 200 200 10.00 800 8D0 1.00 1.00 1800f 1500 31.00 27.00 19.00 400 800 800 5.00 2S.p0
1994} -21 103 5.15 206 206 1030 824 8P4 103 103 1854] 1545 3193 2781 19.57 412 824 824 515 375
1995] -1] 1.06 530 212 212 106! 849 89 106 106 19.10| 1591 3289 2864 20.16 424 849 849 530 6.52
1996 0} 1.09 546 219 2.19 1093 874 8F4 109 109 1967( 1639 3387 29.50 2076 437 874 874 546 7.82
19971 1| 113 563 225 2405 33.06) 1.00 500 100 2280 2980| 900 9D0 1.13 2293 42.06 16.88 34.89 3039 4401 450 900 9.00 2825 Q.76
19981 27 116 580 232 2471 3398) 103 515 1.03 2342 3063 927 9b7 1.16 2355 4326 17.39 3594 31.30 4526 464 927 927 29.03 2Ap2
19991 3| 119 597 239 2538 3493] 1.06 530 1.06 2405 3148 955 9b5 1.19 24.19 44.49( 17.91 3702 3224 46.55 478 955 955 2984 302
2000 41 123 6.15 246 2607 3591| 1.09 546 109 2471 32.36| 984 984 123 2484 4575] 1845 38.13 3321 4788 492 984 984 30.66 51p6
200t 5| 1.27 633 253 2679 36.92| 1.13 563 1.13 2538 3326] 10.13 10.}3 127 2552 47.05| 19.00 3927 3420 49.25 507 10.13 10.13 3151 36|BS
2002f 6| 129 643 257 27.|9 3747| 114 571 114 2576 33.76| 1029 1009 129 2590 47.76| 19.29 39.86 3472 4999 5.14 1029 1029 3199 $770
2003( 71 131 653 261 27.60 3804 116 580 1.16 26.14 34.26] 1044 1044 131 2629 48.48| 19.58 4046 35.24 50.74 522 1044 1044 3247 8157
2004| 8| 132 6.62 2.65 2801 3861 118 588 1.18 26.54 34.78| 1060 1040 132 26.68 4920| 19.87 41,06 3577 51.50 5.30 1060 10.60 32.95 9145
2005{ 91 134 672 269 2843 39.19| LI9 597 119 2693 3530| 1076 10f6 134 27.08 49.94] 20.17 41.68 36.30 52.27 538 10.76 10.76 33.45 B4
2006f 10| 136 6.82 273 2886 39.77) 121 6.06 1.21 2734 3583| 1092 1092 136 2749 50.69| 2047 4230 36.85 53.05 546 1092 1092 3395 124
2007| 11) 139 693 277 2929 4037| 123 6.5 123 2775 36.36] 11.08 1198 139 2790 S5i45| 2078 4294 3740 53.85 5.54 1108 1108 3446 2116
2008| 12| 141 703 2.81 2973 40.98| 125 6.25 125 28.17 3691] 1125 11.}5 141 2832 5222 21.09 4358 3796 54.66 5.62 1125 1125 3497 3
2009) 131 143 7.14 285 30.17 41.59] 127 634 127 28.59 37.46| 1142 1142 143 2875 5301 2141 4424 3853 5548 571 1142 1142 3550 &
2010] 14| 145 724 290 30.43 42.21| 129 643 129 2902 3802| 11.59 11.§9 145 29.18 $3.80| 21.73 4490 39.11 56.31 579 1159 1159 36.03 S
2011 15( 147 735 294 3109 42.85| 131 653 131 2945 3860| 1176 1136 147 29.62 S4.61| 22.05 4557 39.69 57.15 588 1176 1176 36.57 5|97
2012) 16| 1.49 746 298 31.5 4349( 133 663 133 2989 39.17| 11.94 1194 149 3006 5543} 2238 46.26 40.29 58.01 597 1194 1194 37.12 6/96
2013| 17| 151 7.57 3.03 3203 44.14| 135 673 135 3034 39.76| 12.12 12.12 151 3051 56.26| 22.72 46.95 40.89 58.88 6.06 12.12 12.12 3768 7(97
2014) 18; 1.54 7.69 307 32.51 44.80| 137 683 137 3080 40.36| 1230 1230 1.54 3097 57.10{ 23.06 47.66 41.51 59.76 6.15 1230 1230 38.24 8(99
20151 19| 1.56 7.80 3.12 32.99-4548{ 139 693 139 3126 4096| 1248 1248 156 3143 57.96| 2341 4837 42.13 60.66 624 1248 1248 3882 7002
2016) 20] 1.58 7.92 3.17 3349 46.16| 141 704 141 3173 41.58] 12.67 12.47 158 31.90 58.83] 23.76 49.10 42.76 61.57 634 12.67 12.67 39.40 1197
Trafic total - hypothése moyenne
Pl : P12 P2 P3 P4
VP CT C T VP_CT _C EA T VP €T C EA T VP CcT C EA T VP CT C EA ]
1993] -3| 1.00 5.00 2.00 X 10.00 800 B00 100 100 18.00] 1500 31.00 27.00 1900 92. 400 800 800 5.00 25010
1994 -21 103 5.15 206 X 10.30 824 BHM 103 103 1854] 1545 31.93 2781 1957 9474]|4.12 824 824 515 2525
19951 -1| 1.06 530 2.12 . 10.61 849 8. 1.06 1.06 19.10] 1591 32.89 28.64 2016 97. 424 849 849 530 2652
1996] 0] 1.09 546 2.19 . 10.93 874 8. 109 109 19.67 1639 33.87 2950 2076 100.53||437 874 874 546 27.32
1997} 1] 1.16 5.79 2.25 . 3352 100 500 100 2307 3007{ 927 9. 113 2320 42.85| 1737 3591 3039 4428 127.99((4.63 927 900 2852 5143
1998 21 123 6.14 232 X 3474] 106 530 103 2376 31.15| 982 9. 1.16 2389 44.70( 1842 3806 31.30 4561 133.39||491 982 927 2938 58.89
19991 3| 130 6.51 239 X 36001 1:12 562 1.06 2448 32.28| 1041 1041 1.19 2461 46.63] 19.52 4035 3224 4698 1390 521 1041 955 3026 5543
2000 4| 138 6.90 246 . 3731| L19 596 1.09 2521 33.45| 11.04 114 1.23 2535 48.65| 20,69 42.77 3321 4839 145.04|[5.52 11.04 984 31.17 5p.
200t S| 146 731 253 . 3868f 126 631 1.13 2597 3467 11.70 11. 127 26.11 50.77f 21.93 4533 3420 49.84 151.31||5.85 11.70 10.13 32.10 59.
2002} 6| 1.51 753 261 . 39.84] 130 650 1.16 26.75 35.71| 1205 12. 130 26.89 5230] 22.59 46.69 3523 51.33 155.84](6.02 1205 1044 3307 6}.
2003] 7| 155 7.76 269 X 41.04| 134 670 1.19 2755 36.78| 1241 12. 134 27.70 53.86| 2327 48.09 3629 52.87 160.54|(6.21 1241 1075 34.06 63.
2004] 8; 1.60 799 277 . 42271 138 690 123 2837 37.88( 12.78 12. 138 2853 55.48) 2397 49.54 3737 54.46 16534|(639 1278 11.07 35.08 65.
2005] 9| 1.65 823 285 . 4354( 142 710 127 2923 39.02( 13.17 13.1f 143 2938 57.14] 24.69 51.02 3850 5609 170.3d||6.58 13.17 1141 36.13 6.
2006) 10| 1.70 8.48 294 . 44.84| 146 7.32 130 30.10 40.19| 1356 13.5F 147 3027 58.86| 2543 5255 3965 57.77 17541l |6.78 1356 1.7 37.22 69.
2007| 11} 175 873 303 . 46.19] 151 754 134 3101 4139( 1397 139F 151 3117 60.62] 26.19 S54.13 4084 59.51 18067t (698 1397 12.10 38.33 7).
2008} 12| 1.80 8.99 3.12 X 47.57| 155 7.76 138 3194 42.64| 1439 143p 1.56 32.11 62.44] 2698 5575 4207 6129 1864 7.19 1439 1246 3948 73.
2009} 13| 185 926 3.21 X 49.00f 160 800 143 3289 4392 1482 1480 1.60 33.07 64.32| 27.79 5742 4333 63.13 191.67|[741 1482 1284 40.67 75.
2010{ 14} 1.91 954 331 . 5047( 165 824 147 3388 4523) 1526 152F 165 3407 66.25| 28.62 59.15 4463 6503 1974|763 1526 1322 41.89 78,
2011| 15| 197 9.83 340 A 51.99| 1.70 848 151 3490 46.59( 1572 157p 170 3509 68.23| 2948 6092 4597 6698 20334|[7.86 1572 1362 43.14 80.
2012} 16| 2.02 10.12 3.51 R 53551 175 874 156 3594 4799| 16.19 16.1p 175 36.14 7028 3036 62.75 4734 6899 209, 8.10 16.19 1403 4444 82,
2013] 17] 2.08 1042 3.6l i 55.15] 180 900 1.60 3702 4943| 16.68 14.68 181 3722 7239 3127 64.63 4877 7106 21573 (834 16.68 14.45 4577 83.
2014] 18| 2.15 10.74 372 . 56.81{ 1.B5 927 165 3813 5091f 17.18 17.18 186 3834 74.56| 3221 6657 5023 73.19 22220l (859 17.i% 1488 47.14 81.1p
2015} 19| 2.21 11.06 3.83 K 5851| 191 955 170 3928 52.44) 17.70 1779 192 3949 76.80( 33.18 68.57 5173 75.38 228860 (885 17.70 15.33 48.56 90.48
2016] 20f 2.28 11.39 3.95 K 60.27] 197 983 175 4046 S4.01| 1823 1828 197 40.68 79.10] 34.17 70.63 5329 77.64 235734 19.11_18.23 1579 50.01 93.is
Trafic total - hypothese haute
Pl P2 P2 : P3 P4
v CT C T VP CcT_C EA T VP CT C EA T YP CT C EA T VP __CT C EA T
1993] -3| 1.00 5.00 2.00 L 10.00 800 8. 100 100 18.00f 1500 31.00 27.00 19.00 9200 [4.00 800 800 5.00 23
19941 -2| 1.03 S5.15 206 . 10.30 824 824 103 103 1854] 1545 3193 2781 1957 9476] [412 824 824 5.15 2415
19951 -1} 1.06 530 2.12 . 10.61 8.49 19.10] 1591 32.89 28.64 20.16 97.60] (424 849 849 530 24.52
1996f 0f 1.09 546 2.19 . 10.93 8.74 19.67) 1639 3387 29.50 20.76 100.53] 4.37 874 874 5.46 27.
1997 1] 120 6.01 232 X 3442] 100 500 1.00 2358 3058 9.62 44.121 18.03 3726 31.27 4543 132.00] 4.81 962 927 2922 52.
1998{ 2| 132 6.61 246 . 36.63] 1.10 550 1.06 24.85 3251{ 10.58 47401 19.83 4099 33.15 48.02 14199] [529 1058 9.82 3083 56.
1999 3{ 145 727 260 K 39.00| 1.21 6.05 1.12 26.19 34.58| 11.64 5094 21.82 4509 35.14 50.75 152.79] [5.82 11.64 1041 32.53 60.39
2000 4| 1.60 8.00 276 . 41.54] 133 666 1.19 2762 36.79] 12.80 54.78} 24.00 49.60 37.25 53.64 164.49| 640 1280 11.04 3433 64.
2001] 5[ 176 880 292 X 4426 146 732 126 29.12 39.16{ 14.08 58941 26.40 54.56 3948 56.71 177.14]| 704 1408 1170 3624 69
2002] 6; 1.87 933 301 . 45911 1.55 776 130 2999 40.60| 14.92 61.55| 27.98 57.83 40.67 5841 184.89| 7.46 1492 1205 37.32 71
2003f 7| 198 9.89 3.10 X 47.62] 165 823 134 3089 42.10| 15.82 64.29] 29.66 61.30 41.89 60.16 193.01] 791 1582 1241 38.44 74,
2004 8| 2.10 1048 3.20 . 4941 1.74 8.72 138 3182 4366} 16.77 67.17| 31.44 6498 43.14 6197 201.53] B.38 1677 1278 39.60 77.
2005) 9f 222 11.11 329 X 5126 1.85 924 142 3277 4528{ 11.77 70.19| 33.33 68.87 4444 63.83 21047| B89 17.77 13.17 4078 80,
20061 10] 2.36 11.78 3.39 X 53.20] 1.96 9.80 1.46 3375 46.97| 18.84 73.36( 35.33 73.01 4577 6574 219.85] P42 1884 13.56 4201 83
20077 11| 2.43 12,13 349 X 54.80[ 2.02 10.09 1.51 3477 48.38| 19.41 75.56f 36.39 7520 47.14 67.71 22644| .70 1941 1397 4327 8613
- 2008] 12| 2.50 1249 3.60 R 56.44] 2.08 10.39 1.55 3581 49.83| 19.99 77.83( 3748 7745 4856 69.74 23323] P99 1999 1439 4457 88|
20091 13} 2.57 1287 3.70 A 58.14] 2.14 1070 1.60 36.88 51.33] 20.59 80.171 38.60 79.78 50.02 71.84 24023|1p.29 2059 1482 4590 91
2010f 14| 2.65 13.25 3.82 X 59.881 2.21 11.03 1.65 3799 5287 21.21 82.57| 39.76 82.17 51.52 73.99 247.44|1D60 21.21 1526 4728 94(3
2011 15| 2.73 13.65 3.93 . 61.68] 227 1136 1.70 39.13 54.46| 21.84 85.05| 40.95 84.64 53.06 7621 254.86|10.92 21.84 1572 4870 9711
2012( 16| 2.81 14.06 4.05 X 63.53| 234 11.70 1.75 4030 56.09( 22.50 87.60| 42.18 87.17 54.65 78.50 262.51{11.25 22.50 16.19 50.16 100{1
2013] 17| 290 1448 4.17 X 65431 2.41 1205 1.80 41.51 57.77] 23.17 90.23| 4345 89.79 56.29 80.85 270.38]|11.59 23.17 16.68 51.66 103{1
2014 18| 298 1492 4.29 . 67.40( 2.48 1241 1.85 4276 59.51| 23.87 92.93) 4475 9248 5798 83.28 278.49]11.93 2387 17.18 5321 1061
2015] 19§ 3.07 15.36 4.42 . 69.42{ 2.56 1278 191 4404 61.29| 2458 95.72| 46.09 9526 $59.72 8578 286.85J12.29 24.58 1770 54.8] 109]3
2016] 20] 3.17 1583 4.56 . 7150} 2.63 13.17 197 4536 63.13] 2532 25327 228 4567 98.59] 47.48 98.12 61.51 88.35 295.45412.66 2532 1823 5645 11216




ECONOMIE ET| PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

7

Le resume

Le résumé reprend les éléments pi
spécifique, les résultats, les activités, les moy)

Le contexte

Le contexte définit le cadre général du
résoudre :
La politique du gouvernement/politig
Il s'agit de préciser le contexte macro-q

incipaux, a savoir l'objectif glgh

projet et analyse les problemes que

jue sectorielle
fconomique défini par le plan de dé

al, l'objectif

Ens, les coits, les indicateurs et les [hypothéses.

celui-ci doit

veloppement

et/ou les déclarations politiques du gouverneent ainsi que par les orientations e la politique

gouvernementale dans le secteur concerné paj
Les caractéristiques du secteur

 le projet.

Cette partie comprend la description £es caractéristiques du secteur négessaires pour

appréhender la nature des problémes a résou
Bénéficiaires et acteurs principaux
Il s'agit ici d'analyser les intéréts des

Problémes a résoudre

Il s'agit d'identifier et de structurer logic

Autres interventions

Les projets passés, présents et futurs ¢
du projet sont examinés ici.

Documentation disponible

La documentation disponible sur le sec
de se la procurer seront cités ici pour per]
suivantes.

L'intervention

L'analyse des problemes permet de défi
et les activités pour aboutir a ces résultats.

Les objectifs globaux

1l s'agit de préciser les objectifs plus gg
censé contri
programme indicatif et se référer aux secteurs

L'objectif spécifique

Tout au long du cycle du projet, la coh
globaux doit|étre vérifiée. Il est important de
les indicateurs vérifiables et leurs sources poy
ésultats

Il s'agit de spécifier les résultats physjques et non physiques du projet p

l'objectif spécifique (par exemple : x km d
coopératiives organisées).

Les activités

Cette partie détaille les activités permettant d'atteindre les résultats ( pa

préparer des devis, lancer des appels d'offrg

uer a atteindre. Ceux-ci doivent étre cohérents avec les ori

c.

Juement les problémes aux différent

bncernés par le secteur ou la zonel§

feur, la région, les projets réalisés,|.

mettre d'éventuelles consultations

hir les objectifs a atteindre, les résul

inéraux de développement auxquels
concernés
érence entre l'objectif spécifique qt

définir en méme temps que l'objeat
r permettre le contréle de celui-ci.

e routes construites ou y ha de

, exécuter et surveiller les travauk

groupes cibles en collaboration gvec eux pour
définir correctement les problémes, les objectjifs er les actions a mettre a oeuvre.

S niveaux.

zéographique

et le moyen

lors d'études

tats du projet

le projet est
entations du

les objectifs
if spécifique,

our atteindre
il plantés, z

ar exemple :
auront pour

.

- O EE N an D SF N G T G S @k o an




ANNEXE 3

LES PROJECTIONS DE TRAFIC TOTAL

» .
.



*

ECONOMIE ET PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

résultat x km de routes construites).

Les hypotheses

Cette partie comtient la mise en évidence des facteurs externes qui échappent a
l'influence directe du projet, mais qui sont important pour sa réussite, a savoir des hypothéses
se référant a des activités ou des résultats, a 1'objectif spécifique ainsi que les risques d'odre
naturel ou climatique, politique, social, économique. Si les risques sont nombreux, il est
nécessaire de prévoir des mécanismes d'adaptation et leur financement.

La mise en oeuure du projet

Ce chapitre détaille les aspects de l'organisation de I'exécution du projet

Les moyens

Il s'agit d'énumérer les investissements au sens large (infrastructures, équipements,
fonctionnement, personnel local, services, fonds spéciaux et imprévus)

L'exécution

Cette partie définit les procédures et les responsabilités des personnes et organismes
publics et privés qui collaborent a la mise en oeuvre.

Le calendrier d'exécution

Les coiits et le plan de financement

Les cofits doivent étre ventilés par composante, par nature et par source de financement
et exprimés en monnaie locale et en devises étrangeres.

Les mesures d'accompagnement du gouvernement

Cette partie résume les engagements du gouvernement pour ce qui concerne la réussite
du projet. Les conditions préalables sont les décisions a prendre avant le lancement (par
exemple accord entre deux gouvernements sur un itinéraire de transit). Les mesures
d'accompagnement se référent aux actions que le gouvernement doit exécuter avant et pendant

la mise en oeuvre du projet.

Les facteurs assurant la viabilité

La politique de soutien

Il s'agit ici du cadre général des politiques de soutien a réaliser en plus des mesures
spécifiquement liées au projet.

Les technologies appropriées

Il s'agit de définir les méthodes et moyens techniques permettant de réaliser les activités
en tenant compte des besoins et des capacités des hommes et des femmes.

La protection de I'environnement

Les facteurs écologiques doivent &tre identifiés et traités en fonction de leur importance.
Si des mesures de protection sont a envisager, elles doivent étre signalées ici.

Les aspects socio-culturels

La motivation socio-culturelle qui suscite la participation active et la responsabilisation
des groupes int€ressés est essentielle.

Capacités institutionnelles et de gestion

La faiblesse des institutions est souvent une cause d'échec des projets. Il s'agit ici de
préciser comment remédier aux faiblesses institutionnelles si certaines ont été identifiées et
d'en préciser le financement.
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PLANNIFICATION DES TRANSPORTS
Trafic dérivé-hypothese basse
P11.P12 P2 P3.P4
Quantités __Traf, | BNF T |Quantités Sococ: T
1993] -3 6367500 11.63] 4.20 2700.00 0.49
1994| -2| 7658525 13.99 4.26 3400.00 0.62
1995| -1| 89507.81 1635 4.33 4250.00 0.78
1996] 0 92193.04 1684 439 4377.50 0.80
1997| 1| 94958.83 17.34 446 21.80| 4508.83 0.82 22.63
1998 2{ 97807.60 17.B6 4.52 22.39| 4644.09 085 23.24
1999] 3| 100741.83 18.40f 4.59 22.99| 4783.41 0.87 23.87
2000| 4] 103764.08 1895 4.66 23.61] 4926.91 0.90 24.51
2001 5| 106877.00 19.52f 4.73 24.25§ 5074.72 093 25.18
2002| 6] 108480.16 19.B1] 4.80 24.62| 5150.84 0.94 25.56
2003| 71 110107.36 2011} 4.87 24.99| 5228.11 095 2594
2004| 8| 111758.97 2041} 495 25.36| 5306.53 097 26.33
2005 9| 113435.36 20.72] 5.02 25.74| 5386.13 0.98 26.72
2006) 10| 115136.890 21.03} 5.10 26.13] 5466.92 1.00 27.13
2007] 11{ 116863.94 2135} 517 26.52] 554892 1.01 27.53
2008| 12| 118616.90 21.67] 5.25 26.92} 5632.15 1.03 27.94
20091 13| 120396.15 21.99] 5.33 27.32| 5716.64 1.04 2836
20101 14| 122202.09 22.82] 541 27.73| 5802.39 1.06 28.79
2011} 15| 124035.13 22.65] 549 28.15| 5889.42 1.08 29.22
2012| 16| 125895.65 22.99] 5.57 28.57| 5977.76 1.09 29.66
2013 17] 127784.09 23.34] 5.66 29.00] 6067.43 1.11 30.10
2014| 18| 129700.85 23.69] 5.74 29.43| 6158.44 1.12 30.56
2015] 19| 131646.36 24.04] 5.83 29.87| 6250.82 1.14 31.01
2016] 20] 133621.06 2441} 592 30.32| 6344.58 1.16 3148
Trafic dérivé-hypothése moyenng
P11,P1R P2 P3.P4
Quantités  Traf. |BNF T |Quantités Sococ: T
1993| -3} 63675.00 11.63f 4.20 2700.00 0.49
1994] -2{ 7658525 13.99} 4.33 3400.00 0.62
1995| -1| 89507.81 16.35| 4.46 425000 0.78
1996 0| 92193.04 16.84] 4.59 4377.50 0.80
1997| 1| 94958.83 17.34] 4.73 22.07| 4508.83 0.82 22.89
1998| 2| 97807.60 17.86] 4.87 22.73| 4644.09 0.85 23.58
1999| 3| 100741.83 18.40f 5.02 23.42| 4783.41 0.87 24.29
2000| 4| 103764.08 18.95}f 5.17 24.12| 492691 090 25.02
2001| 5| 106877.00 19.52] 5.32 24.84| 5074.72 093 25.77
2002| 6] 110083.31 20.11} 548 2559 522696 0.95 26.54
2003| 7| 113385.81 20.71| 5.64 26.35| 5383.77 098 27.34
20041 8| 116787.39 21.33| 5.81 27.14] 554529 1.01 28.16
2005 9] 120291.01 21.97| 599 27.96] 5711.64 1.04 29.00
2006 10] 123899.74 22.63} 6.17 28.80| 5882.99 1.07 29.87
2007| 11§ 127616.73 23.31| 6.35 29.66] 6059.48 1.11 30.77
20087 12} 131445.23 24.01| 6.54 30.55| 6241.27 1.14 31.69
2009| 13{ 135388.59 24.73] 6.74 31.47| 6428.51 1.17 32.64
2010} 14} 139450.25 2547f 694 3241} 6621.36 1.21 33.62
2011} 15] 143633.76 26.23| 7.15 33.38| 6820.00 1.25 34.63
20121 16} 147942.77 27.02| 7.36 34.39| 7024.60 1.28 35.67
2013} 17} 152381.05 27.83} 7.59 35.42| 7235.34 132 36.74
2014 18] 156952.48 28.67| 7.81 36.48| 7452.40 1.36 37.84
2015} 19] 161661.06 29.53| 8.05 37.57| 767597 1.40 3898
2016] 20] 166510.89 3041} 8.29 38.70] 7906.25 1.44 40.15
Trafic dérivé-hypothese haute
P11,P1p P2 P3.P4
Quantités _ Traf. IBNF T__|Quantités Sococ: T
1993§ -3| 63675.00 11.63] 4.20 2700.00 0.49
1994} -2| 76585.25 13.99| 4.33 3400.00 0.62
1995} -1} 89507.81 16.35} 4.46 4250.00 0.78
1996] 0} 92193.04 16.84] 4.59 4377.50 0.80
1997 1} 97724.62 17.85] 473 22.58| 4640.15 0.85 23.42
1998] 2| 103588.10 18.92] 4.87 23.79| 4918.56 0.90 24.69
1999 3| 109803.39 20.06] 5.02 25.07| 5213.67 0.95 26.02
2000f 4] 116391.59 21.26} 5.17 26.42| 552649 1.01 2743
2001} 5| 123375.09 22.53} 5.32 27.85| 5858.08 1.07 2892
2002| 6| 127076.34 23.21| 548 28.69] 6033.82 1.10 29.79
2003 7] 130888.63 23.91| 564 29.55| 6214.84 1.14 30.69
2004 8| 13481529 24.62| 5.81 30.44| 6401.28 1.17 31.6}
2005| 9] 138859.75 25.36] 5.99 31.35] 6593.32 1.20 32.55
2006( 10| 143025.54 26.12]| 6.17 32.29{ 6791.12 124 133.53
2007 11] 14731631 26911 6.35 33.26] 6994.86 1.28 34.54
2008 12{ 15173579 27.71] 6.54 34.26] 720470 132 35.57
2009| 13| 156287.87 28.55| 6.74 35.29| 7420.84 1.36 36.64
2010} 14} 160976.50 29.40| 6.94 36.34| 764347 140 37.74
2011| 15] 165805.80 30.28| 7.15 37.43| 7872.77 1.44 38.87
2012 16] 170779.97 31.19} 7.36 38.56| 8108.96 1.48 4004
2013 17] 175903.37 32.13] 7.59 39.71| 8352.22 1.53 41.24
2014 18] 181180.47 33.09] 7.81 40.91| 860279 1.57 4248
2015] 19] 186615.89 34.09| 8.05 42.13| 8860.88 1.62 43.75
2016] 20| 192214.36 35.11} B.29 43.40] 9126.70 1.67 45.06
-44-
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Les analyses économiques et financig
thodes a appliquer sont par ex
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nple les taux internes de rentabili

pour les projets "productifs” ou les estii?tions colits/bénéfices pour les

sociales. la viabilité économique (frais de f
maniere réaliste ainsi que la répartition de
institutions cibles.

Le suivi et I'évaluation

Les indicateurs de suivi
Les principaux indicateurs pour comp

méthode de recueil des données corresponda
Les révisions/évaluations

les évaluations et révisions passées sonk reprises ici.

Les conclusions et propositions
Cette partie contient les propositions
d'avancement du projet.

Pour permettre la réalisation des diffy
baser sur une bonne analyse de la situation
introductif, nous allons aborder rapidement y
et toujours utilisé depuis.

II. LE CADRE L.OGIQUE

Le cadre logique est une méthode d'ang
des objectifs d'un projet, de leurs liens d
réalisation de ces objectifs et des hypotheses

ctionnement et de maintien) doit
s revenus supplémentaires entre

hrer les objectifs aux réalisations f
ites sont présentés ici.

frentes phases du projet, il est nd
donnée. Dans le deuxi¢me point
n outil d'analyse développé dans Ig

lyse et de mise en forme systématj
e causalité, des indicateurs de (
[ui peuvent influencer sa réussite.

l¢ économique
infrastructures

étre prévue de
les groupes et

Effectives et la

sur la suite a donner en fonction de la phase

essaire de se
e ce chapitre
années 1970
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ECONOMIE ET PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

»

Cette méthode peut s'appliquer a chacune des phases du cycle. Une bonne analyse
préalable de la situation permet de remplir le cadre logique.

1. Analyse de la situation

L'analyse de la situation (phase d'identification) se fait en trois étapes : I'analyse des
problémes qui correspond a une image de la réalité actuelle, l'analyse des objectifs qui
correspond a une image de I'avenir et d'une situation améliorée puis l'analyse des stratégies qui
compare différentes stratégies pour atteindre les objectifs.

L'analyse des problemes

L'analyse des problémes passe par :

*la définition précise du cadre et du sujet d'analyse,
*]'analyse des groupes touchés par le projet,
*'identification et la hiérarchisation des problemes.

Il s'agit d'établir les relations de cause a effets entre des facteurs négatifs de la situation
actuelle. Elle se résume sous la forme d'un diagramme :

EFFET : Activité économique réduite

CAUSES : pprovisionnément’ en - Ecoulemedtr des
_ tnergie difficle archandises difficile

CAUSE : Absence dinfrastructures routicres

L'analyse des objectifs

L'analyse des objectifs est une démarche permettant :

*de décrire la situation future qui prévaudra lorsque les problémes auront été résolus,
*d'identifier et de hiérarchiser les objectifs.

Les états négatifs du diagramme des problémes sont convertis en états positifs atteints :
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Trafic normal et induit - hypothése basse

P11 P12 P2 P3 P4
VP_CT _C A T VP__CT C EA T VP q C EA T VP cT o EA VP__ CT (o E. 1]
1993 -31 1.00 500 2.00 2[00 10.00 8.00 00 100 100 18.00] 1500 31.00 27.00 19.00 9ppO| 400 800 800 5 3po
1994| -2| 103 5.15 206 206 10.30 8.24 24 103 103 1854 1545 3193 27.81 1957 946] 412 824 824 5 3175
1995} -1} 1.06 530 2.12 212 106! 8.49 49 106 106 19.10f 1591 3289 28.64 20.16 97p0| 424 849 849 5 4.52
1996 0| 1.09 546 2.19 219 1093 8.74 74 109 109 19.67] 1639 3387 29.50 20.76 10p.S53| 437 874 874 5 182
1997 1] 113 563 225 225 11.26|:1.00 500 100 100 800 900 900 1.13 113 2026| 1688 3489 3039 21.38 10BS5| 450 900 900 5 814
1998 2] 116 580 232 232 1159 1.03 515 103 103 824 927 927 1.16 1.16 2087| 17.39 3594 3130 2203 10p65| 464 927 927 5 808
1999 31 119 597 239 239 1194] 1.06 530 106 1.06 849 955 955 1.19 1.19 21.49| 1791 3702 3224 22.69 10pB5S| 478 955 955 5 985
2000| 4f 123 615 246 246 1230 1.09 546 1.09 109 874] 984 $84 123 123 22.14| 1845 3813 3321 2337 11B]15| 492 984 984 6 Q.75
2001 5| 1.27 633 253 2i53 12.67|1.13 563 1.13 1.13 900f 10.13 19.13 127 1.27 22.80{ 19.00 39.27 3420 24.07 11p.S54] 507 10.13 1013 6 1167
2002 6] 1.29 643 257 2|57 12.86f:1.14 571 1.14 1.14 9.14| 1029 1§29 129 129 23.14| 1929 39.86 34.72 2443 118p9| 5.14 1029 1029 6 214
20031 7] 1.31 6.53 261 261 13.05/'1.16 580 1.16 116 9.28] 1044 1944 131 131 2349| 19.58 4046 3524 2480 12Dp7| 522 1044 1044 6 263
2004| 8] 1.32 662 265 265 13.25| 1.18 588 1.18 118 9.42] 1060 19.60 1.32 132 23.84| 19.87 41.06 3577 25.17 123R7| 530 1060 10.60 6 3302
2005| 9| 134 672 2.69 2/69 1345[.1.19 597 119 119 9.56| 1076 19.76 1.34 134 24.20| 20.17 41.68 3630 25.55 12p.69| 538 10.76 10.76 6| 33p1
2006 10( 1.36 6.82 273 273 13.65| 121 606 121 121 9.70| 10.92 192 136 136 24.56| 2047 4230 36.85 2593 125.55| 546 1092 1092 6| 342
2007| 11f 139 6.93 277 277 1385 123 6.15 123 123 985 11.08 1}.08 139 1.39 24.93| 20.78 4294 3740 2632 12f43| 554 11.08 11.08 6 3463
2008| 12{ 141 7.03 281 2/81 14.06) 125 625 125 125 999 1125 1].25 141 141 2531] 21.09 43.58 37.96 2671 12p.p4] 562 11.25 1125 7, 3sps
2009} 13| 143 7.14 285 2185 1427] 1.27 634 127 127 10.14| 11.42 1]42 143 143 2569| 21.41 4424 3853 27.11 13).08] 571 1142 1142 7. 35/p8
2010( 14} 145 7.24 290 290 1448} 129 643 129 129 10.30| 11.59 1].59 145 145 26.07| 21.73 4490 39.11 27.52 13B.pS{ 579 11.59 11.59 7, 3611
2011 15[ 1.47 735 294 294 1470] 131 6.53 131 131 1045| 11.76 1].76 147 147 2646]| 22.05 4557 39.69 2793 13bps5| 588 11.76 11.76 7| 36ps
2012) 16] 149 746 298 298 14.92| 1.33 6.63 133 133 10.61| 11.94 1].94 149 149 2686 22.38 46.26 40.29 2835 13f.p8| 597 11.94 1194 7| 37,80
20131 17} 1.51 7.57 3.03 3,03 1515|135 673 135 135 1077 1212 1212 151 1.51 27.26] 22.72 46.95 40.89 28.78 13p.B4| 6.06 12.12 12.12 7| 31786
2014} 18| 1.54 7.69 3.07 3,07 1537|137 683 137 137 1093} 1230 1330 154 1.54 27.67] 23.06 47.66 41.51 29.21 14).43] 6.15 1230 1230 7| 38,43
2015] 19} 1.56 7.80 3.12 312 1560| 1.39 693 139 139 11.09] 1248 1348 1.56 156 28.09{ 2341 4837 42.13 29.65 143.55| 624 12.48 1248 7| 3901
2016] 20§ 158 792 3.17 3.17 1584] 141 704 141 141 11.26] 1267 1367 158 158 28.51] 23.76 49.10 42.76 30.09 14b.71| 6.34 12.67 12.67 7, 39,59

Trafic normal et induit - hypothése moyenne

P11 P12 P2 P3 P4

VP CT C A T VP CT C EA T VP qr C EA T vp cT [ EA VP CT C 3 T
1993| -3 1.00 500 2.00 2,00 10.00 8.00 .00 1.00 1.00 18.00| 1500 31.00 27.00 19.00 900} 400 800 8.00 PO 25
1994] -21 1.03 5.15 206 2/06 1030 8.24 24 103 1.03 18.54| 1545 3193 27.81 1957 9476} 412 824 8.24 5 25
19951 -1| 1.06 530 2.12 212 10.61 8.49 49 106 1.06 19.10] 1591 32.89 28.64 20.16 9760 424 849 849 BO 26
1996| 0} 1.09 546 2.19 19 10.93 8.74 74 1.09 109 19.67| 16.39 3387 29.50 20.76 109.53| 437 874 8.74 6 27
1997§ 1| 1.16 579 225 225 1145} 1.00 500 1.00 1.00 800 927 .27 113 113 20.78| 17.37 3591 30.39 21.38 10505| 463 927 9.00 b3 28
1998| 2| 123 6.14 232 232 12.00] 1.06 530 103 1.03 842] 982 .82 1.16 1.16 2196| 1842 38.06 31.30 22.03 10p.80| 491 982 927 BO 29|
1999 3§ 130 6.51 239 239 12.58] 1.12 562 106 106 8.86| 1041 41 1,19 119 2321 19.52 4035 3224 2269 11479| 521 1041 955 p7 31
2000 4f 138 690 246 246 13.20| 1.19 596 109 109 9.33] 11.04 04 123 123 2453 2069 42.77 3321 2337 12003| 552 11.04 984 5 32
2001} 5[ 146 731 253 253 1384 126 631 113 1.13 9.83] 11.70 70 127 127 25.93) 21.93 4533 3420 24.07 125.54] 585 1170 10.13 B3 34
2002§ 6| 1.51 7.53 261 261 1426/ 130 650 1.16 1.16 10.12] 12.05 05 130 130 2671 22.59 46.69 3523 2479 129.30| 6.02 1205 1044 p2 15
2003 7| 155 7.76 269 670 1.19 1.19 1042| 1241 41 134 134 2751 2327 48.09 3629 2553 133.]8| 6.21 1241 10.75 F2 36
20041 8| 1.60 7.99 277 277 1512 1.38 690 123 123 10.74| 12.78 78 138 138 28.34{ 2397 49.54 3737 26.30 137.]8] 6.39 1278 11.07 37
2005 9| 165 823 285 285 1558| 142 7.10 127 127 11.06] 13.17 17 143 143 29.19] 2469 51.02 38.50 27.09 14}.29| 6.58 13.17 11.4] 3 38
2006| 10} 1.70 848 294 294 16.05] 146 732 130 130 11.39] 13.56 .56 147 147 30.06] 2543 52.55 3965 27.90 145.53| 6.78 13.56 11.75 B4 39

03 16.53| '1.51 7.54 1.34 134 11.73| 13.97
12 17.02{ 1.55 7.76 138 1.38 12.08]| 14.39

2007| 11} 1.75 8.73 3.03 54.13 40.84 28.74 14§.
2008| 12} 1.80 8.99 3.12
2009| 13| 1.85 926 3.21
2010 14) 191 954 331
2011] 15} 1.97 9.83 340
2012( 16} 2.02 10.12 3.51
2013] 17} 2.08 1042 3.61
2014( 18} 2.15 10.74 3.72
2015 19} 2.21 11.06 3.83
2016] 20} 2.28 11.39 395

—r
-]

482 160 1.60 32.85] 27.79 57. 42 43.33 3049 159
.26 1.65 1.65 33.831 28.62 59.15 44.63 31.40 16
72 170 170 34.85{ 2948 60.92 4597 3235 16
19 175 1.75 35.89] 30.36 62.75 4734 3332 17
.68 1.81 181 3697 31.27 64.63 48.77 3432 17
.18 1.86 1.86 38.08{ 3221 66.57 5023 3535 18
70 192 192 3922 33.18 68.57 5173 3641 18
23 197 197 4040} 3417 70.63 5329 37.50 195.

~
]

31 18.06] 1.65 824 147 147 12.82] 15.26
40 18.60] 1.70 848 1.51 151 13.21| 1572
51 19.16] 1.75 8.74 1.56 1.56 13.60| 16.19

72 20.33{ 185 927 165 1.65 1443| 17.18
83 20.94| 191 955 170 1.70 14.86| 17.70
95 21.56] 197 983 175 175 15.31] 18.23 .
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Trafic normal et induit - hypothése haute

P11 P12 P2 P3 P4

VP_CT C EA T VP _CT C EA T Ve qT C EA T vp CT o] EA VP__CT C EA 1
19931 -3| 1.00 500 2.00 200 10.00 8.00 00 1.00 1.00 18.00 15.00 31.00 27.00 19.00 9200( 400 B8.00 800 5p0 125
1994} 21 1.03 5.15 2.06 206 1030 8.24 24 1.03 1.03 18.54| 1545 3193 2781 19.57 94.76{ 4.12 824 824 5)5 1255
1995} -1] 1.06 530 2.12 212 1061 8.49 49 1.06 1.06 19.10] 1591 3289 2864 20.16 97.60| 424 849 849 5B0 26|52
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1997} 1§ 120 6.01 232 232 1185} 1.00 500 100 100 8.00| 962 .62 116 116 21.55| 18.03 37.26 31.27 22.01 10§.57] 481 962 927 5]9 2948
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DES OBJECTIFS

DBJECTIFS
LOBAUX

L'analyse des stratégies permet :
*d'identifier les différentes stratégies pgssibles pour atteindre un objectif spécifique,
*de choisir la stratégie a adopter pour l'intervention.
Dans notre exemple, ou il s'agit de [construire une route, il peut y avoir plusieurs
itinéraires pour cette route correspondant 3 des stratégies différentes. Le choix entre les
différentes stratégies s'opere en fonction d'up certain nombre de critéres (priofité des parties
concernées, budget disponible, pertinence de |la stratégie, probabilité de réussite,}|.)

Lorsque la situation est analysée, en| particulier les objectifs fixés et|les stratégies
choisies, il est possible de planifier l'intervengion a 1'aide du cadre logique.

ion.

La premiere colonne est la logique d'intervention.. Elle comprend :
*]les objectifs globaux ceux dont le nivgau dépasse celui du projet.
*I'objectif spécifique qui est le but ménje du projet

*]les résultats qui sont le produit des actjvités entreprises

*les activités qui sont les travaux & exé¢uter pour atteindre les résultats
Cette premiere colonne se remplit & l'aile du diagramme des objectifs.

La quatrieme colonne contient les hypothéses, soit les facteurs externe| échappant a
l'influence directe de I'intervention mais qui donditionnent la réalisation de 'objgctif.

Les deuxieme et troisi¢me colonnes conjtiennent les indicateurs permettant Ja description
des résultats| et leurs sources. En face de la ligne activité sont mentionnés dans ces deux
colonnes les moyens physiques et non physiques nécessaires a l'exécution de 1'activité et leurs
colits.
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LES PROJECTIONS DE TRAFIC NORMAL ET INDUIT
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Notons que le cadre logique peut s'appliquer en cascade en fonction du niveau de
l'intervention : ‘

Objectif Global
Objectif spécifique ===l Objectif Global
Réstiltats w0 - Objectif spécifique . i Objectif Global
Activités Réstlltats " Objectif spécifique
Activités * Résultats
Activités
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[CHAPITRE SECOND : LE CONTEXTE DU PROJET ROUTIER.

L. LA SITUATION GEOGRAPHIQUE DU PROJET

La zone d'influence du projet s'étend sur trois pays :
Au Cameroun : la partie du département du Mayo-Rey
Au Tchad : les préfectures du Logone occidental et du Logone Oriental
En République Centrafricaine : la région de Bossangoa
La route du projet est longue d'environ 435 km que I'on peut découper en trois sections :
- Moundou-Bogdibo (frontiere Cameroun-Tchad), deux itinéraires sont possibles
pour ce trongon, le premier passe par Laramanay et la rive gauche du Logone
(128 km) et le second passe par Mbaibokoum et la rive droite du Logone
(140 km)
- Bogdibo-Ndock (112 km)
- Ndock-Ngaoundéré (195 km)
La route de référence passe par le Nord de Moundou (Kélo, Pala, Léré puis Figuil au
Cameroun avant de rejoindre Garoua et Ngaoundéré par la nationale 1 camerounaise).
Les obstacles naturels sont des falaises au nord de Ngaoundéré pour la route du projet.
La route du projet passant par l'itinéraire n°2 nécessite la construction d'un pont pour passer le
Logone au niveau de Baibokoum, un bac existe mais n'est pas en service tout au long de
I'année. En provenance de Bocaranga en République Centrafricaine, un pont a été construit
pour le passage de la Mbéré€ et il est possible de rejoindre la route du projet a Touboro.
La carte en page suivante présente ]'itinéraire utilisé actuellement qui servira d'itinéraire
de référence et celui du projet.

II. LE CADRE INSTITUTIONNEL ET POLITIQUE DU PROJET

1. Le cadre régional

La quatrieme convention de Lomé conclue entre les Etats d'Afrique, des Caraibes et du
Pacifique (Etats ACP) et la Communauté Européenne prévoyait la coopération et 1'intégration
régionales comme des axes majeurs. Le programme régional indicatif pour 1'Afrique Centrale
de l'aide de la Communauté Européenne a été établi lors des rencontres de Brazzaville les 12,
13 et 14 novembre 1992 entre les représentants des différents pays de I'Afrique Centrale, la
Communauté Européenne et L'Union Douanie¢re Economique de 1'Afrique Centrale.

I a ét€ convenu que l'objectif de la coopération régionale, a savoir l'intégration
économique devait faire intervenir la notion de solidarité entre lespays concernés.

-11-
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Le programme indicatif régional a retenu deux domaines primordiaux participant a
l'intégration régionale :

- La conservation et valorisation rationnelle des ressources forestieres et
halieutiques,

- La mise en oeuvre du Programme des Réformes Régionales UDEAC
d'intégration économique régionale. Trois volets de ce programme ont été mis
en chantier. Le premier volet concerne la réforme de la fiscalité indirecte et du
tarif douanier de 'UDEAC et a pour objectif la simplification de I'ensemble de
la structure fiscalo-douaniere. Le second volet a trait a la réforme du transport
en transit inter-Etats et un protocole d'entente a été signé a Libreville le 22
novembre 1991 (la mise en oeuvre du systeme Transport Inter-Etats des Pays
de I'Afrique Centrale). L'objectif est de définir et de promouvoir des mesures de
facilitation des opérations de transit. Des axes de transit été proposés entre le
Cameroun et le Tchad, le Cameroun et la République Centrafricaine, entre le
Congo et la République Centrafricaine et entre le Gabon, la Guinée Equatoriale
et le Cameroun. Le troisieéme volet est monétaire.

C'est dans le deuxieme volet du deuxiéme domaine que s'inscrit le projet qui nous
préoccupe. En Mars 1993, s'est tenu un atelier du PRR UDEAC Volet 2, en vue de faire la
situation des travaux TIPAC dans les Etats concernés et de déterminer les itinéraires de transit
prioritaires. Les itinéraires prioritaires sont les suivants :

1.L'axe Douala/Yaoundé/Ambam/Ebebeyin/Niefang/Evinayong/Medouneu/Libreville

2.L'axe Douala/Yaoundé/Belabo/Bertoua/Garoua-Boulai/Bangui

3.L'axe Pointe-Noire/Brazzaville/Bangui

4.L'axe Douala/Yaoundé/Belabo/Ngaoundéré/Garoua/Kousseri/Ndjaména

5.L'axe Douala/Yaoundé/Ngaoundéré/Moundou (direct) via Touboro qui a été accepté
par les parties camerounaise et tchadienne.

L'acte n°® 9/93-UDEAC-556-CD-SE1 d'approbation des itinéraires de transit TIPAC du
21 juin 1993 adopte les axes 2, 3, 4 et 5 précités comme itinéraires de transit.

Le trongon dont nous allons présenter I'étude de faisabilité fait partie de 1'axe prioritaire
n° 5.

2. 1. e cadre tchadien

Les objectifs au niveau du secteur des transports du Plan d'Orientation de 'Etat tchadien
sont les suivants :

- Restreindre les actions a un réseau routier prioritaire dans le but d'assurer une
liaison permanente entre les principaux centres,

- Privatiser les structures publiques d'entretien routier,

- Entretenir le réseau sur fonds budgétaires propres,

- Rechercher la complémentarité entre le mode aérien et le mode routier,

- réformer institutionnellement et moderniser le secteur public et parapublic.

Un Programme d'Ajustement SEctoriel des Transports couvrant la période 1988-1992 a
été mis en oeuvre avec la Banque Mondiale. Ce Programme définissait un réseau prioritaire de
4759 km a libéralisé les transports routiers, préparé la privatisation de l'entretien routier et a
organisé la réhabilitation et l'entretien du réseau prioritaire.

Le deuxieme projet sectoriel des transports (PST 2) fait suite au PASET et doit
poursuivre ses orientations et actions.

Le projet qui doit permettre dans sa partie tchadienne de relier Moundou a Boularobo a

-13-
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Campagne Premiére qualité Deuxiéme qualité Troisi€éme qualité
1988/1989 100 75 30
1989/1990 90 70 45
1990/1991 90 70 45
1991/1992 90 70 45
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ECONOMIE ET PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

1992/1993 80 60 30

1993/1994 80 60 15

Prix d'achat du coton-graine en FCFA/Kg par la CotonTchad.
Source : Deuxiéme contrat-plan révisé de la filiere coton

Fig. 8 : Revenus du coton pour les producteurs

Revenus en FCFA (Milliers)

60/
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Campagne

Source : ONDR/DSN

L'industrie porte essentiellement sur les produits de l'agriculture et de 1'élevage. La
premiére activité industrielle est la transformation du coton-graine en fibre et huile et savon.
La CotonTchad est la premiére entreprise du pays par le nombre d'employés permanents ou
saisonniers et par le chiffre d'affaires. Les abattoirs frigorifiques, la société nationale sucricre
et les brasseries du Logone sont les autres industries majeures. La présence de gisements de
pétrole est confirmée dans la région de Doba mais l'exploitation n'était pas encore commencée
début 1994.

2. Au Cameroun

Avec un PNB de 10,3 milliards de $ en 1993, soit prés de 860 $ par habitant, le
Cameroun reste un pays bien placé sur I'échiquier africain, méme si le record du PNB par téte
de 1986 et les taux de croissance de 10 % des années 78 a 1985 semblent loin. le taux de
croissance est aujourdhui de -4 % pour un taux d'inflation de 3,5 %. En 1993, la plupart des
organismes de financement multilatéral ont interrompu leurs décaissements du fait de
I'accumulation des arriérés.

L'industrie est peu diversifiée et principalement orientée vers le marché national, il est
dominé par 'exploitation du pétrole (51% de la valeur des exportations) et les agro-industries.

Le coton ne représente que 3,7 % des exportations bien que la production en tonnes soit
presque équivalente a celle du Tchad. Les rendements sont au Cameroun supérieurs de 50 a
70 % a ceux du Tchad.

-15-
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Rdt en kg/ha

ot
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ECONOMIE ET PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

[CHAPITRE TROISIEME : LES TRANSPORTS DANS LA ZONE D'ETUDE

I LES VOIES D'EVACUATION DU COTON D'AFRIQUE CENTRALE.

Etant donné que la zone du projet est essentiellement cotonni€re, nous avons jugé
opportun de présenter un petit historique des voies d'évacuation du coton d'Afrique Centrale
totalement empriinté a l'excellent article de Mr Frangois Béroud, directeur du développement
rural 2 la Compagnie Francaise pour le Développement des fibres Textiles.

De tout temps, les sociétés cotonniéres du Tchad, du Cameroun et de la République
Centrafricaine ont cherché les voies les plus économiques pour 1'évacuation de la fibre et
l'approvisionnement des intrants. Tous les modes de transports ont ét€ utilisés : routier,
fluvial, ferroviaire et méme aérien (dans les années 50, a partir de Maroua vers Douala et par
hydravion du lac Léré au Tchad).

1.Les voies fluviales

Les voies fluviales ont longtemps été la seule voie de liaison et de transport entre les
ports et l'intérieur de I'Afrique centrale. Le coton a donc été évacué jusqu'il y a peu par la
Bénoué et le Niger et par L'Oubangui et le Congo.

La voie Niger/Bénoué

Cette voie qui relie le port de Warri au Nigéria a celui de Garoua au Cameroun a
longtemps servie d'axe d'évacuation du coton camerounais et dans une moindre mesure
tchadien. Cette voie est longue de 1550 km environ et n'est navigable que 60 jours pendant
I'hivernage. Cette praticabilité réduite impliquant des contraintes de stockage réduira
progressivement son utilisation au profit de la voie terrestre vers Douala. En outre la
fermeture du fait de la guerre du Biafra entre 1967 et 1970 accentuera cette tendance. La mise
en service du barrage en amont de Garoua en 1982 diminuant le niveau de l'eau de la Bénoué
et la fermeture de la frontiére nigériane en 1984 porteront un coup fatal a cette voie historique.
Aujourd'hui, elle est complétement abandonnée pour l'évacuation de la fibre mais sert
occasionnellement pour l'importation d'engrais du Nigéria ou I'évacuation de tourteaux,
utilisés comme nourriture & bétail, soit des produits pouvant supporter un stockage prolongé.

La "transéquatoriale"

Le Tchad n'utilisait la voie Niger/Bénoué via Garoua que pour ses usines situées a
I'ouest. Pour les usines a l'est de Moundou, 1'évacuation empriintait la voie transéquatoriale
qui utilisait le mode routier entre les usines d'égrénage tchadiennes et Bangui (650 km
environ) puis fluvial de Bangui a Brazzaville par 'Oubangui et le Congo (1300 km) et enfin
ferroviaire de Brazzaville a Pointe-Noire (515 km). La voie était longue d'a peu pres 2400 km
avec trois modes de transport et deux ruptures de charge. De plus la navigabilité n'était

permise que de juin a décembre, période correspondant aux besoins minimaux de
commercialisation.
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ECONOMIE ET PLANNIFICATION DES TRANSPORTS L

Comme pour la voie Bénoué, les difficultés de stockage, la non-permanence de la
navigabilité |du fleuve et la dégradation deq conditions de trafic sur le train |Congo-Océan
provoqueront l'abandon de cette voie par le Tchad en 1985 et 2 la fin des annégs 1980 par la
République Centrafricaine au profit d'itinéraifes routiers via le Cameroun.

P

v

Fig. 10 : Les voies dévacuation du cofon en 1960
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dulée et la falaise de Ngaoundéré|¢st meurtriére
pour les camions aux freins défectueux. Les gccidents étaient nombreux. Bien que la route ait
été bitumée, la falaise continue d'étre fatale 4 |de nombreux camions. Et les pistes [sont toujours
les seules voies de transports pour la fibre et les intrants de la République Centrafricaine.
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3. Le Transcam

La mise en oeuvre successive des différentes sections du "transcamerounais ferroviaire
permettra de relier Douala 2 Ngaoundéré par une liaison fiable en 1988 et améliorera
l'environnement de la filiere coton du Cameroun et du Tchad lequel abandonnera
progressivement les voies fluviales, pour passer par le Cameroun via Figuil.

Aujourd'hui, la totalité du coton du Tchad et du Cameroun est acheminée par la route
jusqu'a Ngaoundéré puis par la régifercam jusqu'a Douala. Le coton constitue entre 60 et 85 %
du trafic ferroviaire a la descente.

Fig. 11 : Les voies d'évacuation du coton en 1990
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4. e désenclavement du Tcha

De nombreux projets ont été envisagés concernant le désenclavement du Tchad. Dés les
années 50, des projets ferroviaires entre Moundou et Bangui ou entre Moundou et Yaoundé
ont fait I'objet d'études. Dans les années 70, un nouveau projet de chemin de fer Ngaoundéré-
Moundou passant par la vallée de la Vina et évitant la falaise de Ngaoundéré est mis a I'étude.
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d'actualisation pour I'hypothése de croissance

élevée :

Fig. 21 Valeur actuglisée nette que  soif
Hypothese de croisshnce élevée d actu?h’sat
actualisée

11 apparait que quel

le taux

on, la valeur

nette de

l'aménagerI:nt routier en

‘é passant par| Laramanaye
8~ est toujours| supérieure a
28 celle d'un||passage par
s Baibokoum.| L'itinéraire a
8§ retenir es{| donc celui
i passant par|LLaramanaye.
S T En |retenant ce
dernier itindraire et pour
10 e T e T o I'hypothese| de croissance
-=- Par Baibokourmn=- Har Laramanay de traﬁ'c e:l§vee, nous
avons fait varier les cofits
de construction et
d'entretien : T
Taux de rendement interpe
+25% 11.04 %
+20 % 11,73 %
+10 % 13,25 %
Variation du| cofit de construction et +0% 14,99 %
d'entretien de la route du projet. -10 % 17,00 %
-20 % 19,34 %
-25% 20,76 %
Réalisation du projet pétrolier de Bébédjia 21.11 %

Méme

en augmentant les coiits, le projd

t reste rentable économiquement.
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Ce projet est abandonné au profit d'un raccordement bitumé entre Moundou et| Guidjiba, via
Tcholliré. Toutes les études sont effectuées, |mais la mise en oeuvre est enterrfe du fait des
éveénements politiques que connait le Tchad ajpartir de 1978.

Les résultats spectaculaires du projet dg développement rural du Sud-Est Bénoué mis en
place dés 1980, justifieraient I'aménagement |[d'une liaison directeTouboro-Ngaoundéré par la
Vina. Cet axe permettrait 1'évacuation a cofitg réduits du coton tchadien mais aussi celle d'une
partie du coton centrafricain. Deux obstacles jsont & passer, le franchissement dy [Logone pour
le coton tchadien et celui de la Mbéré popir le coton centrafricain. La conpfruction d'un
ouvrage sur la Mbéré par l'aide allemande résoud le probleme du coté centrafricain, et pour le
Tchad la difficulté peut étre contournée en pgssant par Laramanay, & savoir la fjye gauche du
Logone.

Fig. 12 : Les voies d'évacuation dulcoton en 1995 ?
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avec la dépense d'investissement :

B= -I+A ou I correspond a l'investissement et A au total des avantages actualisés. B est
appelé le bénéfice actualisé.

Mais dans notre cas, il faut tenir compte de l'entretien périodique et courant. On utilise
alors la valeur actualisée nette :

f _\"n (D -A)

VAN=3, t=0 (1 + a)' =20 (1+a)

ol pour chaque période t est définie un flux de liquidité net, correspondant dans notre
cas 2 la différence entre les coiits de construction et d'entretien (Dt) et les avantages obtenus
grace a I'aménagement.

Une solution est non rentable si la valeur actualisée nette est négative. Mais le résultat
dépend du taux d'actualisation a. Le taux d'actualisation traduit 1'équilibre que recherche la
collectivité entre le présent et I'avenir. Il généralement choisi aux alentours de 10 %.

La période d'actualisation

Les difficultés d'effectuer des prévisions a long terme amene a limiter la période
d'actualisation a un horizon économique, bien que l'investissement réalisé continue d'exister
aprés I'horizon économique. On peut aussi affecter une valeur résiduelle a 'aménagement au
terme de l'horizon économique. Nous avons retenu un horizon économique de 20 ans mais
sans accorder de valeur résiduelle a I'investissement au terme de ces 20 années.

Le taux de rentabilité interne économique

Le taux de rentabilité interne économique R est la valeur du taux d'actualisation qui
annule la valeur actualisée nette :
f, n (D,-A,)
VAN = Lo
2, =0(1+R)' =20 (1+R)'
Si R>a, on aura VAN>0 et 'opération peut étre considérée comme rentable
Si R<a, on aura VAN<O et I'opération sera considérée comme non rentable.

Nous avons effectué les calculs de rentabilité en FCFA constants des conditions de
décembre 1993.

Les cofits de construction sont répartis a parts égales sur les deux années de travaux
1995 et 1996. Le coilt de construction total pour l'itinéraire P11 est évalué a
12 590 074 000 FCFA et celui pour l'itinéraire P12 est estimé a 9 118 143 000 FCFA.

L'entretien estimé a 1 148 250 FCFA/ km/an sera compté annuellement.

Les calculs et les résultats pour chacune de nos trois hypothéses de trafic sont détaillés
en annexe 6

Le tableau suivant récapitule les différents taux de rendement interne obtenus sur
I'ensemble de la route :

Croissance du trafic Par Laramanaye Par Baibokoum

Elevée 14.99 % 10.49 %
Moyenne 13.06 % 8.73 %
Basse 11.74 % 7,38 %

Le passage par Laramanay est beaucoup plus rentable, car il évite la construction d'un
pont. Le graphique suivant représente la valeur actualisée nette en fonction du taux
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Le tableau suivant récapitule les différentes liaisons entre le Tchad et les ports
maritimes.

Fig. 13 : LES LIAISONS ENTRE LES PORTS ET LE TCHAD

Trongons Routes | Fer Fleuve |Total |Praticabilité
Voie nigériane . .
Lagos -Ndjaména Lagos -Maiduguri 1790 1790| annuelle
2040 kIIl Maiduguri-Ndjaména 250 250
Voies camerounaises
Douala-Ndjaména Douala-Ngaoundéré 932 932| annuelle
1717 km Ngaoundéré- 785 785
Ndjaména
Douala-Moundou Douala-Ngaoundéré 932 932} annuelle
1642 km Ngaoundéré-Moundou 710 710
Voie Bénoué Wari (Nigeria)-Garoua 1550| 1550{60 jours en
Wari-Moundou Garoua-Moundou 432 432 | hiver
1982 km
Voie Transéquatoriale | Pointe-Noire-Brazza. 515 515(De juin a
Pointe-noire-Moundou | Brazzaville-Bangui 1300| 1300|décembre
2450 km Bangui-Moundou 635 635
Voie avec projet
Douala-Moundou Douala-Ngaoundéré 932 932! annuelle
1367 km Ngaoundéré-Moundou 435 435

Mr Béroud préconise l'aménagement d'une route bitumée directe entre Ngaoundéré et
Touboro puis entre Touboro et Moundou au Tchad et entre Touboro et la République
Centrafricaine.

Le bitumage n'est pas d'actualité, étant donné les restrictions budgétaires imposées en
cette période de crise par les plans sectoriels des transports des différents pays concernés.
Mais 'étude de faisabilité qui nous préoccupe envisage une route en terre moderne entre
Ngaoundéré et Moundou.

II. LE TRAFIC DANS 1.A ZONE D'ETUDE

Les études de trafic sont I'élément clé de tout projet d'investissement dans le domaine
des transports. Elles sont essentielles pour concevoir, entretenir et exploiter les réseaux
routiers, car les différents trongons de route doivent étre construits et entretenus de fagon a
étre adaptés au volume et a au type de circulation prévues. Les prévision de trafic sont
essentielles aussi pour déterminer la rentabilité de l'investissement routier, puisque celle-ci
dépend du trafic projeté.

1. Définitions

L'étude de 1'évolution du trafic sur une voie nous amene a distinguer trois types de trafic
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I'aménagement routier serait de I' ordre de 4 nilliards.
Il est vrai que tous les camions n'effectueraient pas l'ensemble de 1'itinérajre, mais nous

n'avons pas tenu compte des retours, et 1'un dompense 1'autre.

Par Laramanay : 128335*500000/15 = 4,27 milliards CFA

Par Baibokoum : 119839*500000/15 = 3,99 milliards CFA

2. La rentabilité du projet

Rentabilité financiére et rentabilit¢ économique

Un _investissement est rentable finpncierement quand les recettes | d'exploitation
permettront de couvrir les frais d'investisserpent, de gestion, d'entretien et d'exploitation tout
en dégageant un bénéfice suffisant.

La rentabilité économique fait appel 4 f'autres concepts. Pour un investissement routier,
la rentabilit¢ financiére ne peut avoir de spns puisque la route ne doit pas|donner lieu a
d'encaissement de recettes et méme si c'esff le cas ces recettes ne pourraient| en aucun cas
compenser les colits d'investissement.

L'analyse économique compare d'unef part les cofits économiques 2 14 charge de la
puissance publique et d'autre part, les avantdges économiques dont bénéficient|les usagers en
terme de cqiit de transport et de gains de |temps. Ces économies se répartissent entre les
transporteurs, les producteurs, les consompnateurs et méme 1'Etat quand I'jnvestissement
bénéficie a des sociétés publiques comme c'eft le cas de la Cotontchad.

L'analyse économique compare des cofilts et des avantages économiques et qui sont donc
exprimés hors taxes et exprimés 4 monnaie cpnstante, sans tenir compte des taux|de change ou
de l'inflation. Les coiits et avantages de deux situations sont comparés : lg situation de
référence et la situation avec projet. Dans|la série chronologiques des cofity de I'analyse
économique, il faut affecter les cofits d'invgstissement les années ol les investissement ont
lieu.

L'analyse économique prend en compje comme avantages les avantages |économiques
découlant de la comparaison des deux situatipns, ceux-ci comprennent les avanthges du fait du
trafic normal, induit et dérivé et de tous les apitres avantages quantifiables monéfairement.

L'actualisation

Un avantage obtenu immédiatement g'a pas la méme valeur que ce mléme avantage
obtenu dans plusieurs années. On préfere le premeier au second ce qui nous conduit a affecter

un coefficient réducteur a l'avantage obtenu dprés plusieurs années : %1 +a) ou|a est positif et

est appelé le|taux d'actualisation.
Au cours de l'année t, I'avantage est mulltiplié par %1 ¢
+a)

| A
La valeur actuelle d'un avantage At est plors % S
+a

La somme algébrique des avantages acfualisés est alors :
A=A+ Ay Ao 5+ Ay st A -
1+a’ (1+a)* (1+a) (14a)
Pour déterminer la rentabilité, il faut comparer la valeur actuelle des bénéfices attendus

) NN M W A S N N B S SN B B G Y G B s B ..
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: I'accroissement normal du trafic, le trafic dérivé et le trafic induit ou généré._I_1
normal du trafic est celui qui se produirait m¢me sans aménagement de la route,
que de 'environnement économique et socigl. I
nouvelle route aménagée et qui avant l'amgnagement empriintait d'autres rouf

¢
-

Accroissement

¢s ou d'autres

modes de transport. La dérivation de trafic ¢st en fait un transfert d'un trafic prg-existant. Le

trafic induit |
étre le trafic

taux de crois

2. [ 'étude des trafics actuel

sance des trafics normaux compfennent souvent les trafics induits.

et passés

Pour ¢
existantes, §
composition
de chaque ¢
horaires, hel

le tonnage des marchandises transportées, le faux d'occupation des véhicules,...
ojections de trafic peuvent exiger la connaissance des flux de marchandises par
s flux de voyageurs par périodes (heures, jours),

Les pr

produits, origine et destination, et saisons et

motifs de dé

D'autres éléments peuvent également &fre utiles aux études :
- Le parc de véhicules, son état ¢t son évolution dans le temps,

onnaitre les trafics, deux possi
oit organiser des comptages du des enquétes. Les données def
atégorie. Mais des études plus [fines peuvent exiger de connaitre
rdomadaires ou saisonniéres, leg origines-destinations des véhiculg

placements, origine et destination.

La consommation de carburants et son évolution,
L'évolution des parcours annu¢ls moyens des véhicules,
Des données plus générales c

est un frafic nouveau, créé par 'pménagement de la route. Par exemple, cela peut
de produits vendus localement e} qui sont vendus maintenant en des lieux qu'il est
possible d'atteindre de par I'aménagement roytier.

Ces trois types de trafic sont plus difficiles a différencier dans la réalité surtout que les

ilités s'offrent a nous, soit exploiter les données

base sont la

par catégorie de véhicules du tfafic et le volume journalier moyep| de véhicules

les variations
s, la nature et

e la population des zones considérées.

Lors d'une étude de faisabilité, il nfst généralement pas possible dlorganiser une

campagne de comptages ou d'enquétes. Méfne en un temps limité, une exploration efficace

permet d'ob

enir des résultats satisfaisants. [La démarche pratique a suivre est

es si possible pour pouvoir les recd

faut pas oublier de demander le lieu exac
méthodologiques possibles pour éviter les ¢
I'ensemble d'une route).

Le Ministere des Transports peut foprnir des éléments plus générauj

automobile et les immatriculations.
On peut également trouver des informaf

En ce qui concerne le transport de pefsonnes, il est possible d'interroger

gares routieres concernées par la liaison dont

Pour ce qui est du transport de marchgndises, on peut trouver des info
des douanes bien qu'elles ne les transmettent] que rarement, mais aussi aupres d

fret comme 3 Ndjaména.

des points de comptage et tou
brreurs classiques d'affectation d'

ions aupres des syndicats de transp

il est question.

de relever le
uper.

les éléments
comptage a

i¢re visite est pour le Ministérej de I'Equipement qui dispose de cinptages (il ne

k| sur le parc

arteurs.
les chefs des

nations aupres

Une autre idée est de recenser l'ensem

importants sur les routes nous intéressant e{ d'interroger un responsable de cl
entreprises

propos des quantités transpo

"1in bureau du

le des activités économiques gé

ées, de la période de transporf

drant des flux
hacune de ces
,l du coilit de

qui ne dépend
. Le trafic dérivé est celui qui egt| attiré vers la

|
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Le tableau suivant présente par, trongons, les économies résultant du passage a une route
en terre moderne, exprimées en FCFA/km/véhicule.

Economies
Trongon Amélioration VP CT CA EA
Pll et P12 IRI-16 a IRI-7 (Tchad) 45 49 280 366
P2 IRI 16 a IRI 7 (Cameroun) 43 47 272 357
P3 et P4 IRI 11,5 a IRI 7 (Cameroun) 21 24 136 178

En multipliant ces économies par le nombre annuel moyen de véhicules et le
kilométrage du trongon, nous obtenons les économies d'exploitation annuelles (Tableau en
annexe 4).

Le trafic dérivé

Pour le trafic dérivé, qui ne tient compte que des ensembles articulés, les économies
sont dues a un gain de distance.
Nous avons deux dérivations de trafic.

- Le trafic passant de 1'itinéraire de référence a la route du projet,

- Le trafic en provenance de Centrafrique, arrivant sur Touboro, pour lequel nous
ne tiendrons pas compte des économies d'exploitation par rapport a l'itinéraire
centrafricain mais nous évaluerons les économies d'exploitation par
amélioration du trongon Touboro-Malang. de la méme fagon que pour le trafic
normal. L'économie par le passage de la route du statut IRI 11,5 a IRI 7 est de
178 FCFA/km/véhicule pour les ensembles articulés. Cela nous donne une
économie de 178*179 km = 31862 FCFA/véhicule.

Le tableau suivant représente les économies d'exploitation pour le premier type de trafic
dérivé.

T T W N W S N W W N R B G @ S R R B S .
A

Sans Projet Avec Projet
Figuil- Moundou-| Total P11 P2+P3+P4 Total | Economies
Passage par P11 Malang Figuil -(Malang-
Ngaoundéré)
Cofit /véhicule/km 493 708 708 668
km (378-15) 332 695 140 292 432 263
Coft par véhicule 178959 235056 414015] 99120 195056 | 294176 119839
Figuil- Moundou- | Total P12 P2+P3+P4 Total | Economies
Passage par P12 Malang Figuil -(Malang-
Ngaoundéré)
Coit /véhicule/km 493 708 708 668
km (378-15) 332 695 128 292 432 263
Coit par véhicule 178959 235056 | 414015] 90624 195056 | 285680 128335

Les tableaux des €conomies quotidiennes d'exploitation des véhicules pour les deux
itinéraires figurent en annexe 5.

Si le projet d'exploitation du pétrole a Bébédjia voit le jour, qu'il faut effectivement
transporter 500 000 T de marchandises, sur admettons 2 ans, I'économie résultante de
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*

transport.

Pour notre étude de faisabilité, nous disposions de trois sources de données :
- les comptages routiers
- une approche par els activités principales de la zone étudiée

- les tonnages transportés par origine-destination du Bureau National du Fret de

Ndjaména

Les comptages routiers

Nous avons découpé notre itinéraire de référence et celui du projet en sections
correspondantes aux sections de comptages.

Ces sections sont déterminées par les services de comptages de maniere a €tre
relativement homogenes pour que le comptage réalis€é en un point quelconque soit
représentatif du trafic sur toute la section. Les comptages sont effectués manuellement sur une
semaine, puis une moyenne assimilée a un trafic moyen journalier est calculée. Les résultats
dépendent beaucoup de la position du point de comptage (la proximité d'un centre important
introduit des distorsions) et de la période de comptage (le principal générateur de transport,
I'activité agricole étant saisonni€re).

Tableau des tron¢ons

Référence Projet
T |R1 : Moundou-Kélo 93 km| P11 : Moundou-frontiére P12 : Moundou-fronti¢re
R via Mbaibokoum (140 km) via Laramanay (128 km)
O |R2: Kélo-Bélé 50 km | P2 : frontiére - Touboro (28 km)
N |R3: Bélé-Pala 53 km| P3 : Touboro - Ndock (85 km)
C |R4: Pala-Léré 92 km| P4 : Ndock - Ngaoundéré (194 km)
O |RS : Léré-fronticre 27 km
N |R6 : frontiere-Garoua 103 km
S |R7: Garoua-Ngaoundéré 275 km
Total 693 km 447 km | 435 km

Les comptages présentés dans le tableau suivant sont exprimés en véhicules moyens
journaliers et la typologie des véhicules est une typologie en quatre types. Le premier
comprend les voitures personnelles (VP), la seconde comprend les pick-up et les camionettes
(PU), la troisiéme est constituée des camions, autocars, camions citernes (CA) et la derniere
comprend les ensembles articulés.

Tableau des comptages

Véhicules R1 |R2 [R3 [R4 [R5 |R6 |R7 |P11 P12 |P2 |P3 |P4
VP 11 3 9 6 6| 59| 549 0 8f 15| 4
PU 381 30( 42| 23] 10 195 5 8] 31] &8
CA 251 10| 10 5 5 64 2 1] 29| &8
EA 32( 30 31| 30{ 26| 27| 51 2 1l 17] 5
Total 106 73| 92| 64| 47| 86| 859 9 18] 92125
Date du compt. 921 92| 92| 92| 92| 92| 92] 92 921 93

.23.
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I. LES COUTS D'EXPLOIT/

ATION DES VEHICULES

Les colits d'exploitations des véhicules
bk

Ces cafits different selon le type de rou

Les hypothéses d'exploitation des
économique pour le second Projet Sectoriel d
On aboutit au colits d'exploitation dg

d'occasion et

- L'amortissement de l'achat
- L'intérét du capital pour un|
- L'assurance,

- Les frais de personnels
Des coiits unitaires variables :
- Les vidanges

La consommation d'essenc¢
Les pneus

Des frais généraux

Une route bitumée (uni moyen

Des cofits fixes annuels par kin:

comprennent :

du véhicule,
taux de 8 %,

L'entretien et les réparationk

k]

te. Nous en avons distingués quatre |

égal a IRI=2)

Une route en terre moderne (upi moyen égal i IRI=7)
en terre moderne et la piste (uni{moyen égal a

un état médian entre la route
IRI=11,5)

La piste (uni moyen égal a IRT=16)

pour les quatre types de route :

véhicules sont celles retenues
es Transports tchadien .

dans 1'Etude

s véhicules en FCFA/ km pour |des véhicules

VP CT CA EA VP CT CA EA
TCHAD "PST2" CAMEROUN "PST2"
IRI 2 58 61 305 526 53 56 280 493
IRI7 75 80 418 3 68 73 387 668
IRT 11,5 98 104 558 91 90 97 523 847
IRI 16 120 129 697 1074 111 120 659 1025

II. LA RENTABILITE DU PH

QJET

. Les économies de CEV par la réalisation du projet

Le trafic normal et induit

Pour le

Nous classons les différents trongons aij

IRI 16

IRI 11,5 : P3 et P4

trafic normal et induit, les éconqmies sont dues a une amélioration de 1a voie.

P11,P12 et P2

1S1 ©

-32-
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Les chiffres en italiques sont des estimations correspondant aux comptages manquants.
I1 nous manque les comptages routiers sur jdeux sections. Sur la section P4 ¢ntre Ndock et
Ngaoundéré, les comptages ne sont pas effeictués puisque il s'agit d'une piste ¢ptonniére non
classée et donc inexistante pour les services|des TP camerounais, on peut cepepdant formuler
I'hypothése raisonnable qu'au moins un quprt des véhicules arrivant & Ndodk poursuit sur
Ngaoundéré, les trois autres quarts remontan} vers Garoua par Tcholliré.

Sur la

section P12 entre Moundou et

oularabo, nous n'avons rencontr

que quelques

deux-roues lors de nos deux passages de jreconnaissance et la piste est vrajment en trés
mauvais état. Nous supposerons donc qu¢ le trafic est nul sur cette section mais qu'il
atteindrait des I'année suivant la réalisation du projet le trafic actuel de 1'itinéraife P11.

Pour la section P2, nous n'avons pas 14 composition par type de véhicules, mais on peut
faire I'nypothése qu'il s'agit en majoritéde vqitures particuliéres ou de taxis-brdusses puisqu'il
s'agit de déplacements treés courts et les pdssages a la frontiere sont rarissimes d'aprés les
douaniers.

Les flux générés par les activitéq économiques principales

ic. Au Tchad,
a direction de
portée et des
industrielles
des matiéres

L'exploitation du coton constitue de tr¢s loin le premier générateur de tr
Moundou constitue le centre de l'activité cotpnniére ( la CotonTchad a déplacé
Ndjaména a Moundou) et le passage obligé de trois-quart du coton-fibre e
produits dérivés, ainsi que des intrants. A ifloundou, parmi les autres activit
génératrices| de flux, nous trouvons les Brasseries du Logone, qui import
premiéres comme le malt, le houblon et des produits de conditionnement et la ufacture de
Cigarette du Tchad dont les quantités condernées sont marginales selon son| transitaire en
charge. il ne faut pas oublier les importatgurs de pétrole dont le principal |gst la Société
Tchadienne d'Exploitation des Produits Pétrdliers.

La production de l'usine d'égrénage centrafricaine de la SOCOC
éventuellement a terme de celle de Bossangga ainsi que les intrants nécessaire
route du projet a partir de Touboro.

Une partie de l'activité cotonniére damerounaise est concernée par gette route. A
Touboro se|trouve une usine d'égrénage de¢ la Sodécoton. La ville de garogya siege de la
direction de la Sodécoton est reliée a Touborp par radio et de plus un camion-cqurrier effectue

wo

a Pendé et
rejoindront la

deux fois par semaine l'aller-retour entre
principales, | nous obtenons les quantités
concernée pour I'année 1993, ramenées

es deux villes. En nous limitan

transportées, obtenues aupres d
en nombre de véhicules moyen

aux activités
S entreprises
par jour en

considérant des camions de 15 T. Pour le rarhassage du coton, nous devrions cdrsidérer 1'aller
ou le retour a vide et multiplier par 2, mai$ comme les camions ne font pas |l'ensemble du
trongon, nous maintenons les chiffres obtenus.

* e Moundou a Laramanaye (P12
otontchad (ramassage du coton-graine) 3000 T/an
* e Moundou a Baibokoum (P11
otontchad (ramassage du coton-graine) 2000 T/an
* e Moundou a Ngaoundéré
s Brasseries du Logone 1675 T/an
TEPP ( importation de pétrole) 12000 T/an

otontchad (exportation de fibre pt imp. d'intrants) 50000 T/an

* e Touboro a Ndock
odécoton (ramassage du coton-graine + carburant) 8250 T/an
* e Touboro a Ngaoundéré

»
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EHAPITRE QUATRIEME : LA FAISABILITE ECONOMIQUE DU PROJET. I

I. LES BENEFICIAIRES DU PROJET

Plusieurs types de bénéficiaires peuvent étre distingués correspondant aux différents
types de trafics et se situant a différents niveaux.

Le trafic de transit est nettement plus élevé que le trafic local. Les premiers bénéficiaires
sont la Cotontchad qui aurait économisé en 1993, si la route existait, plus de 400 millions de
FCFA (30 FCFA:tkm x 275 km x 50000 T) et I'Etat tchadien dont le désenclavement est
primordial pour son développement économique et c'est dans la région soudanienne que se
situent la plupart de ses industries.

La Sococa, avec la possibilité d'évacuer plus facilement la fibre de la région de Pendé et
la Sodécoton pour ses échanges avec Touboro sont deux autres bénéficiares de ce projet.

Les transporteurs feront des économies au niveau de "l'exploitation de leurs véhicules”
tout en évitant la falaise au nord de Ngaoundéré responsable de la destruction de deux semi-
remorques a l'entreprise TTS de Ndjaména sur les trois derniers mois.

Les populations locales appartiennent au second type de bénéficiaires.

En 1993, de Ngaoundéré 2 la frontiére tchadienne, environ 43800 personnes ! habitent le
long de la route, le nombre de village est de 85, ce qui fait en moyenne 1 village tous les 3,44
km. La route de Baibokoum dessert 37 villages (1 village tous les 3,22 km) et 19163 2
personnes. Sur l'itinéraire de Laramany, habitent 15183 personnes dans 49 villages, ce qui fait
en moyenne 1 village tous les 2,58 km. Ces villages ne sont pas desservis et le mauvais état
actuel de la piste ne permet de passer qu'avec un tout-terrain. Plusieurs éléments militent pour
cet itinéraire :

- L'importance du nombre de personnes enclavées habitant le long de cette piste,

- Le fait qu'elle soit classée comme route de liaison prioritairedans le PST2

- Le moindre coit, car sur l'autre itinéraire, il est nécessaire de construire un pont
pour traverser le Logone. Un bac ne permet pas le passage en toute saison.

En cas de construction de la route, les déplacements de ces populations seront favorisés,
ils pourront plus facilement évacuer leur production et s'approvisionner et généra une
croissance économique dans la région qu'il n'est pas possible de quantifier. L'impact direct sur
l'emploi sera d'environ 81000 h:mois dont les salaires bénéficieraient completement aux
populations locales, directement par le salaire ou indirectement par la dépense de celui-ci
aupres de petits commerces et de restauration.

L'évaluation monétaire de bénéfices non quantifiables, tel le développement
économique, est délicate et peut aboutir a des résultats hasardeux sur lesquels il est dangereux
de se référer. Par conséquent, nos calculs de rentabilité se baseront uniquement sur les
économies d'exploitation des véhicules engendrées par la réalisation du projet.

Nous conserverons a l'esprit que ce ne sont pas les seuls bénéfices attendus de
l'investissement.

1 Source : recensement de 1987 actualisé
2 Source : Estimations préparatoires au recensement de 1993

[
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Sodécoton (exportation de fibre et imp. d'intrants) 17000 T/an
Sococa (exportation de fibre et imp. d'intrants) 4600 T/an
Sococa (exportation de fibre, si le projet est réalis€) 2700 T/an

En distinguant le trafic actuel du trafic dérivable (passant actuellement par Figuil pour
les Tchadiens et par Garoua-Boulai pour le coton centrafricain), on obtient :

Trafic actuel Trafic dérivable Trafic total
Trongons Tonnes | 15T/; |[Tonnes |15T/3 |Tonnes | 15T/
Moundou - Touboro 63675 11,7
via Laramanay 3000 0,5 66675 12,2
via Mbaibokoum 2000 0,3 65675 12,0
Touboro-Ndock 29850 54| 66353 12,1 93525 17,5
Ndock-Ngaoundéré 21600 4,0{ 66353 12,1 85275 16,1

Les informations obtenues aupreés du BNF n'infirment pas les résultats précédents. Nous
ne disposons que des chiffres de 1990 et de 1991, seuls les deux premiers trimestres étant
disponibles pour 1992 (et comme l'activité est saisonniére, une simple estimation des deux
secondes est hasardeuse), et 'année 1993 n'était pas achevée au moment de la mission. Nous
intégrons les quantités transportées entre Sahr et Ngaoundéré puisqu'elles passent par
Moundou.

1990 1991
Ngaoundéré - Sahr 12156 9216
Ngaoundéré - Moundou 16231 15807
Sahr - Ngaoundéré 11859 21345
Moundou - Ngaoundéré 13239 16462
Total 53485 62830

Ce qui nous donne en moyenne pour l'année 1991 11,5 véhicules de 15 T/jour entre
Moundou et Ngaoundéré. En conservant le méme taux de croissance qu'entre 1990 et 1991
pour les années suivantes, nous obtenons un trafic moyen de 15,8 véhicules de 15 T/jour pour
I'année 1993. Ce chiffre représente I'ensemble des quantités transportées entre ces deux villes.

Les activités que nous avons répertoriées géneérent donc environ 75 % (11,7/15,8) des
quantités de marchandises transportées entre Moundou et Ngaoundéré.

HI. 1LES PROJECTIONS DE TRAFI

1.I.es méthodes de projections des trafics

Lorsque l'on veut effectuer une étude de projection de trafics, la premiere opération
consiste a définir un certain nombre de flux élémentaires résultant d'un partage entre les types
de véhicules, les voyageurs et les marchandises a transporter, les origines et destinations du
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trafic. Nous avons déja effectué cette opératjon puisque nous avons déterminé{ ine typologie
de 4 types de véhicules et défini des trongong de route.

La simple prolongation de I'évolution des flux constatée dans|le passé

La méthode consiste a extrapoler globalement au cours des années a venir, I'évolution
des trafics observés dans le passé, a partir de ponnes séries statistiques.
On utilise un modele de croissance| de type exponentiel. Chaque ahnée le trafic
augmente de u % par rapport a I'année préc¢dente : T,,, =T,.(1+u). Le trafic f I'année n est
alors en fonction de celui de 1'année de base § : T, = T,(1+u)".
Il est souvent judicieux d'introduire un| ralentissement du taux de croissapce au bout de
quelques années quand le développement fconomique de la région concerpfe atteint un
certain stade| ‘
Les avantages de cette méthode sont{sa simplicité et l'intégration de |
variables et du contexte économique de la région.
L'inconvénient majeur est le risque d'apoutir & de mauvais résultats a long terme si des
mutations importantes se produisent. L'exjrapolation ne peut en aucun cjs dépasser la

ensemble des

Si nous disposons d'informations plus précises sur des flux particuliers, il ¢t possible de

¢élation entre le trafic et ury parameétre macro-économique

éthode est une variante de la fnéthode précédente. Elle consiste|a trouver une

d?cateur macro-économique dans le] passé. S'il est
possible de prévoir cet indicateur et que 'on| pense que la corrélation restera vgrifiée dans le
en déduire les taux de croissange du trafic 2 attendre.
¢élations peuvent étre établies :
par un calcul de régression, qyi nécessite des séries statistiques d'au moins 10
éléments
plus grossi¢rement, a partir d'hne valeur approchée de 1'élasticité|du trafic par

AT
=—/I=£ ol I est notre indicateur et T le
I

T.Al
trafic. En général, I'élasticité| du trafic par rapport a l'activité| économique
nationale est de l'ordre de 1,5 § 2.

Cette méthode posséde les mémes inconvénients que la précédente. BElle s'applique
mieux a la demande globale qu'a la demande pour un mode déterminé.

rapport a notre indicateur : E

L'utilisation de modeéles de génération de trafic

k P RL)"
Dabrn

ot Tab est le trafic observé entre la vifle a et la ville b, Pa et Pb sont I¢s populations
respectives des villes a et b, Dab est la distance entre les villes a et b. K, m|et n sont des
coefficients que l'on ajuste au moyen d'urle analyse de régression multiplg, a partir de
différents flux de trafic origine-destination.
On peut remplacer la distance par yn cofit généralisé prenant en compte le cofit

Les principaux modeles sont des modeles de type gravitaire : T, =

-26-
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_ Fig. 16 : -Projection de trafic normal
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Le trafic dérivé

Le trafic dérivé se compose des trafics de marchandises tchadienne passant actuellement
par Figuil et de la fibre centrafricaine de l'usine de Bossangoa. D'apres les objectifs de
production et de la Cotontchad et de la Sococa., deux sociétés en restructuration, actuellement
reprise en main ; leur production devrait a peu prés étre multipliée par 1.5 dans les deux
années A venir avant de se stabiliser. Pour les prévisions, nous nous baserons donc sur leurs
objectifs avant de revenir aux taux définis précédemment selon nos scénarii que nous
utiliserons aussi pour les autres marchandises. Les résultats du trafic dérivé et du trafic total
sont en annexe 2 et 3. Les figures 18, 19 et 20 représentent le trafic total.
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monétaire, le temps de transport et le confort et les villes a et b par des zones homogenes,
prendre plut6t que la population le parc automobile.

Les modgles gravitaires sont utile pour les trafics actuels ou de futurs proche. On peut
évaluer les trafics actuels sur certaines sections de route a partir de trafics observés sur
d'autres sections. Il sont plutot efficaces pour les déplacements de personnes mais se prétent
mal aux projections.

Il existe des difficultés d'application dans les pays a faible densité de population, ce qui
est le cas de I'Afrique. Mais il doit étre possible d'utiliser cet outil par un travail de découpage

des zones et des études sur les coefficients.

2.La projection du trafic

Pour notre étude, l'irrégularité notamment au Tchad de 1'évolution de la croissance
économique ne permet pas de la prendre comme base de projections. nous opérerons par
prolongation de tendance en introduisant trois scénarii de croissance de trafic. Nous traiterons
dans un premier temps le trafic normal et induit et dans un deuxi¢me temps le trafic dérivé.

Les scénarii de croissance du trafic

La croissance de trafic moyenne au Tchad admise dans les prévisions du Ministére des
Travaux Publics et des Transports est de 3 %. Nous ne disposons de données temporelles que
pour le Tchad : Sur les principales routes non revétues de la région de Moundou, le taux
d'accroissement du trafic est repris dans le tableau suivant :

Routes Période Taux annuel
Doba-Mbaikoro 87-92 15,43
Mbaikoro-Moundou 87-92 16,07
Moundou Kélo 87-92 16,69
Kélo-Bélé 90-92 18,48
Bélé-Pala 87-92 5,92
Pala-Léré 90-92 5,92
Léré-Figuil 87-92 -1,23
Moundou-Baibokoum 91-92 -7,14
Mbaikoro-Goré 87-92 17,08

Les taux de croissance annuels moyens sont particulierement élevés sur les axes aux
alentours de Moundou. Le taux de croissance négatif sur le trongcon Moundou-Baibokoum,
exprime une baisse de 14 vmj a 13 vmj. Calculé sur un an, il est par conséquent moins
significatif que les autres.

Malgré ces taux de croissance élevés, nous conserverons le taux utilisé par le Ministere
comme taux de base. Nous effectuerons nos projections sur une durée de 20 ans en notant O
I'année d'ouverture de la route.

Le scénario pessimiste correspond au cas défavorable de crise économique et politique
limitant le développement. Il conserve ce taux de 3 % pour les cing premiéres années puis
passe a un taux de 1,5 % les quinze années suivantes. Nous considérons que les conditions
défavorables font en sorte qu'aucune induction de trafic n'est générée par l'investissement
routier.



ECONOMIE ET|

PLANNIFICATION DES TRANSPORTS

Le scénario moyen correspond au cg

normalemen

t. La seule induction de trafic q

s ou la région continuerait son {
e peut générer l'investissement rq

les populations locales pour des déplacemerjts a caractere commercial, et don

PU. Nous prenoag§ en compte cette induction en élevant le taux de croiss

premieres années a 6 % pour ces types de véhicules.

Le scgnario favorable correspond &

commercial,

de trois pays et préfiguré par I'explosion du

tres €levé ay
taxis-brouss
de Garoua e

Ce sc
véhicules lo
pour les véh
pour tous les

basé sur la situation géographig

rec le Nigéria (les camions passg
e emprunteront la route détermir
t de Ngaoundéré) et 1a Républiqu
¢nario utilise un taux de 10 %
urds sur les cinq premiéres anné
licules légers et un taux de 3 %
5 véhicules les 10 derniéres anné

ue favorable de la zone du projet,
marché franc de Mbaiboum qui g
bnt sur le trongon Ndock-Touboro
jée par le projet), le Cameroun (leq
e Centrafricaine.

pour les véhicules légers et de
s, puis les cinq années suivantes, §
pour les véhicules lourds, le taux
ES.

Scénarios VP PU CA EA
Hypothese basse
Années 125 3% 3% 3% 3%
Années 6 a 20 1.5 % 1.5% 1.5 % 1.5 %
Hypothése moyenne
Années 125 6 % 6 % 3% 3%
Années/6 a2 20 3 % 3% 3% 3 %
Hypothése haute
Années 1 a5 10 % 10 % 6 % 6 %
Années|6 a 10 6 % 6 % 3% 3%
Années 11 a 20 3% 3% 3 % 3 %
Le trafic normal et induit
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