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Le présent rapport fait partie d un ensenble de 17 volumes dont |'arti-
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3 - Si,tuw‘m} actuelle ¢t perspectives 7 - Les routes
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74 - Tarigdcation
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Annexe 7 = L'enquite routilre 7978 Annexe 2 - Matricules routilres

Les études prélimnaires ont eu lieu entre Mai 1978 et Février 1979 au
Mali. La rédaction s'est effectuge entre Décembre 1978 et M 1979. La version
finale résulte des discussions et amendenents propossgs par |'Adnministration
Malienne entre Juillet et Octobre 1979.

Le lecteur pressé pourra limter sa lecture aux rapports 1, 6 et 13 qui
revétent un caractére synthétique(principalenent |e rapport n° 131.
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1.

INTRODUCTION

1.1 Objet d"&etude

. (6] H ,e H 1
La Convention n_ 20 relative @ |“elaboration dun Plan de Transport au
Mali, conclu entre le Gouvernement de la République du Mali et le Groupement
des ingénieurs-conseils SEDES-DIWI est la base des travaux effectués et dont le

résultat est le présent rapport.
Les objectifs principaux du rapport sont les suivants :

- la classification des routes au Mali avec I“&laboration des standards de

construction et d'entretien correspondants.
- la description du r'eseau routier actuel du Mali et de ses liaisons routieres

transcontinentales et internationales.
- |le calcul des cobts de construction, amélioration et entretien des routes

du Mali.

- les recommandations relatives 4 :
- la politique routiere genérale
- la remise en état du réseau routier
- les études, la construction et I'entretien des routes au Mali.




1.2 Déroulement de |“etude

Les travaux d'étude ont été effectues par deux ingénieurs routiers expatriés
et leurs ingénieurs-homologues maliens. Les périodes de disponibilite étaient limi-
tées a

- 3 3/4 mois de travail au Mali pour I'ingénieur routier du terrain et

- 3 mois de travail au Mali et 1 mois et demi de travail pour |“ingénieur
routier de la "conception ".

Les périodes de disponibilit'e étaient prévues trop courtes: pour les ingénieurs
et tous les deux les ont dépassées aussi bien au Mali quen Allemagne.

L'ingénieur du terrain arrivait au Mali le 19 septembre 1978 et son premier
travail a &té de rassembler des données de base. La plupart des informations ont été
obtenues par les ingénieurs -homologues faisant partie de la Direction Nationale
de l'Infrastructure des Transports et ses services.

Apres avoir etudié la documentation existante l'ingénieur  routier du terrain
préparait le planning de ses reconnaissances du réseau routier du Mali.

Pour ces travaux , les cartes |.G.N. en &chelle 1 : 200 000 ont &té utili-
sées.

L'ing'enieur routier du terrain a effectue quatre voyages de reconnaissance. .

Les itinéraires de ces voyages étaient :

a) BAMAKO-SEGOU-BLA-SAN-BAMAKO

b ) BAMAKO-BOUGOUNI SIKASSO - KOUTIALA-BLA-SEGOU-BAMAKO

c ) BAMAKO-KOLOKANI-NARA-NI OR DU SAHEL-KAYES-KENIEBA-
MAHINA-KITA-BAMAKO

d ) BAMAKO-DIOUILA-SEGOQU-BLA-SAN-SEVARE DOLIENTZA-BANDIAGARA
SEVARE-SIENSO-BLA -KOQUTIALA-Frontiere HAUTE -VOLTA-KOUTIALA- SEGOU
BAMAKO.

Au cours des reconnaissances. 4 Directions régionales de I'Infrastructure des
Transports, 13 Subdivisions et plusieurs secteurs ont eté visités et I'équipe a pu
obtenir beaucoup de renseignements .

Les resultats des reconnaissances ont été portés sur des matricules qui sont in-
clues dans l'annexe No.10 .

Peu avant le commencement des é'tudes relatives au présent rapport, le
personnel de la Direction Nationale de |” Infrastructure des Transports , ses Di-
rections Régionales et Subdivisions a subi quelques importants changements .

C est pourquoi les renseignements obtenus par les fonctionnaires &tant sur place
depuis peu n'étaient pas trés précis , d'autant plus qu'ils n'avaient pas toujours
a leur disposition des voitures pour faire suffisamment connaissance de leurs nou-
veaux champs d'activité.

Aprés |“arrivée de I'ingénieur routier de la conception au mois de novembre,
le contenu du présent rapport a éfé discute avec I'économiste des Transports et |“ex=~
pert du transport routier et la table des matieres a &té elaboree.




Apres une evaluation des donnges rassemblées , les textes du présent rapport
ont été elaborés @ partir des données mis @ la disposition des in génieurs par les
les differents services du Ministére des Transports et des Travaux Publics et & partir

des renseignements obtenus au cours des reconnaissances.




1.3. Méthodes de recherches et données obtenues

1.3.1  Donpées_existantes

D'abord les documents existant~furent examinés et leurs pos-
sibilites d'utilisation ainsi que leur qualité étudiées,

O n disposait des documents suivants :

a) Matricules des routes bitumées (anciens et nouveaux
formulaires de contenu différent)

b) Matricules des routes en terre

c) Cartes de I'IGN a |’ echelle 1 : 200.000

d) Carte générale des routes au Mali a I'échelle
1:1.500.000 (IGN)

e) Carte des routes au Mali & |’ échelle 1 : 2.500.000 o (IGN)
f) Carte Michelin des routes en Afrique de |’ Ouest N~ 153,
échelle 1 : 4.000.000.

g) Rapports concernant I'entretien des routes
études de factibilité pour différentes routes ainsi que plusieurs
dossiers d'appels d'offres pour la construction des routes.
(Les documents sont énumérés dans la bibliographie).

1.3.2. Matricules routiers

- — . — ———— s o

Parallélement a |’ étude des matricules existants, trois matricules
types furent élaborées, dans lesquels |’ état des routes actuel, lors des voycges"de
reconnaissance fut enregistre.

Lors des voyages de reconnaissance, 13 sous-divisions et
4 Directions Régionales des Travaux Publics ont été visitées et les matricules existants
ont été rassembles, peu importe leur date, pour en effectuer l'interprétation et
|” évaluation.

1.3.3. Questionnaire

Pour obtenir les renseignements concernant le matériel dispo-
nible auprés des Directions Régionales des Travaux Publics et des sous-divisions, et
pour obtenir des renseignements sur I'entretien des routes, un questionnaire a été
préparé en éfroite coopération avec les ingénieurs homologues maliens.

1.3.4. Entretien dans les Directions Régionales des Travaux Publics

Avec les Directeurs Régionaux des Travaux Publics et les chefs
des sous-divisions furent discutés longuement des problémes d'infrastructure du Trans-
port.




On ne s'est pas interrogé seulement sur les caractéristiques
des routes mais aussi sur la classification des routes en particulier ainsi que sur
I'entretien des routes.

1.3.5. Renseignements concernant les prix

- — i — 1 o= o S S W ]

Des documents existant-comprenant des études et des appels
d'offre relatifs aux années 1977 = 1978 furent actualises.

Les renseignements sur les co0ts d'entretien furent donnes

par le service d'entretien routier de la Direction Nationale de |’ Infrastructure
des Transports @ Bamako et des Directions Régionales des Travaux Publics.

—— - . S e My S D - —

Le groupement a obtenu des renseignements sur la politique
générale en rapport avec I'entretien des routes et la construction routiére, de
différents documents provenant de la Direction Nationale de |’ Infrastructure
des Transports, Service d'entretien des routes (voir Bibliographie), ainsi qu’a
I'occasion d'entretiens ayant eu lieu avec les Directions Régionales des Travaux
Publics et les sous-divisions et les homologues maliens. O n s'est aussi servi du Plan
Quinquennal de 1974 = 1979 pour le Mali.
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1.4 Evaluations des donné=s

1.4.1 Dossiers d“études et d"appels d'offres

Quelques études sont si générales qu'il est impossible
den faire une interprétation vu le manque d'informations détaillées.

L-&ge des études est en partie un obstacle 4 une interpréta-
tion étant donné que, par exemple., ['état dune route en terre peut se fransformer con-
sidérablement dans l'espace de 3 4 5 ans. |l en est de méme pour les plans pour lesquels
la topographie reste juste mais o0 les traces des pistes ont changé ou bien les villages
laissés @ |“abandon. Les études et les plans sont alors en partie dépassés.

1.4.2 Matricules routiers

Ce qui vaut 'pour les études et les plans vaut aussi dans
une plus grande mesure pour les matricules routiers mis @ la disposition du consultant.

Aucun des matricules routiers des routes bitumées, imprimés
en 1976, ne fut obtenu enti érement rempli.

L'ingénieur routier du terrain ne put trouver que 43 % de | a
longueor totale des routes nationales en matricules routiers et 23 % des routes régiona-
les.

Environ 80 % des matricules routiers mis 4 la disposition avai-
ent déja quelques années et ne pouvaient étre obtenus que sous forme de contre-calques.

Il ne figurait presque aucune inscription aux " Travaux d'en-
tretien " sur les nouveaux formulaires.

1.4.3. Renseignements verbaux

En raison des mutations pré-citées, pcrficulieremenf celles
concernant le personnel des s ub-divisions. on a obtenu des renseignements souvent in-
exacts et en partie contradictoires si I on compare les travaux d'entretien des routes
déja exécutés ou etant en train d“&tre exécutes avec les données que |“on a pu obte-
nir aupres de la Direction Nationale de |“Infrastructure des Transports & Bamako.

Ceci s'explique par le fait que les |in_1jfes des sub-

divisions ne correspondent pas toujours au domaine de compétence pour lentretien ges routes,
Ceci entrathe obligatoirem=nt des malentendus.

1.4.4. Documents et renseignements valables

Les documents les plus utiles furent les suivants :
= Manuel de I'Entretien routier-1978 =

- Rapport final de |“entretien routier ~1976-
- Plan 1:1.500.000
- Les cartes IGN 1:200.000

(M a pu obtenir de bons renseignements aux Direction Ré-

gionale des Travaux Publics et dans les subdivisions , o0 le personnel connaissait dé-
j& le réseau routier par une longue expérience.
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2. CLASSIFICATION

2.1. Classification administrative

(o]
La loi N763 - 24 AN - RM du 26 janvier 1963 classe toutes les routes
et pistes dans la République du Mali.

L'ordonnance N° 13/CMLN du 8 avril 1971 définit les routes ;

- routes d' intérét national RN
- routes d' intérét régional RR
- routes d' intérét local RL.

A coté des 20 Routes nationales, 33 Routes régionales et 28 Routes locales, 24 autres

routes ont été citées, qui ont été construites ou aménagées en tant que pistes agricoles
ces six derniéres années.

Il existe d'autre part une série de routes possédant des chaussées bituminées, mais qui

ne sont pas encore classées administrativement, et dont toutefois il a été tenu compte
ici.




RESEAU CLASSE -

ROUTES D'INTERET REGIONAL

| D E SIGNATION LONGU |
Ate EUR |
;No.' I
f ORIGINE PK VIA PK VIA PK VIA PK FIN KM
\ i - '
ILKavEs. o_LSADIOLA = | DIALAFARA 150 DJIBOURIA 187 !
':_2_| KAYES 0 | AOURQU 68 FR. MAURITANIE 136 |
| 3 lkaves 0 | YELIMANE 9% |
L 4 {KAYFS o | piamou 50 BAFOULABE 130 |
r____‘ﬂALAKA(I?Kl?éRM o | MoNGARD 3 | YELIMANE 68 NIORO DU SAHEL 202_|
® lpk RNI(NIORO) |0 | KORERA-KORE | 75 | BALE 130 |TANGANANGA-BA| 225 | GOUMBOU 260 |
|
7 ISANDARE —Ho— LAKAMANE | 60 DIANGOUNTE 98 DIEMA 135j
. | |
8 |BAFOULADE 0 | KERSINGANI 8 7 ‘ SANDARE 158
| 9 ! KENIEBA 0 |KOWROUKOTO | 75 | BAFING-MAKANA| 90 | KOKOFATA |19 KITA 180
KITA 0 lISIRAKORO | 55 | FR.GUINEE 76
| ~ !
11_|KITA o_!1oukoro 73 | | SEFETO 160
ho 1 ' 17 | KOUROUMINKOTQ 105 CAMARA/ 180 NIORO DU SAHEL 264
12 [KITA 0 | DJIDIAN | KOTG I ANCALUNTE -
13 _|[KATI 0 | NEGALA 38 | PT. sur BAOULE 58 | SEBEKO RO 110 | KITA 165
14 BAMAKO 0 | KOULIKORO =z | pANAMBA 147 BAMNDIOUGOU 209
15_BAMAKO. (0| KANGABA | % | BANANKORO 120 |DIOULAFOUNDOU] 128 | FR. GUINEE 135
|
16 INARA 0 ! I | | [ :
— .1 0 |
17 |BANAMBA 0 ! | | NIONO 208 !
18 |FANA ' . ’ .
DIOILA |40 | | | |_massicu 140 |

_O‘[_




REF. OECRET. No.

13/ CMLUN
du 8 Avril 1971

RESEAU CLASSE-ROUTES D'INTERET NATIONAL

“Rte D ESIGNATION ‘EP_,’,\ﬁU_i
{No | KM
'i ORIGINE PK VIA | PK ViA PK VA | Px 1 F 1N k|
51 Fr. Seneg./NAHE | 0 | KAYES } 93 | SANDARE 158 NIORODUSAHEI.353 GOGUI/Fr.MAWRIT | 418
'2 | BAFOULABE 0 | MAHINA ) 5 | DJIBOURIA 100 KENIEBA 149 | SATADOUGOU/Fr.Sen.| 184 ’
L3_! BAMAKO 0 | KOLOKANL 1125 | DIDIENI 164 DIEMA 331 NIOROdu SAHEL(RN1} 496 |
14 }TAOTOMO 0 (BAMANDIOUGOU 125 | GOUMBOU 210 NARA 240 /Fr.MAURITANIE 285 [
§5 l.BAMAKO 0 iNARENA 90 KOUREMALE[FR.GUINEE 122 4
[6 iiFALADIE OJ‘SEGOU | 22 | BLA 300 SAN 415 | MOPTI 631
E iBAMAKO 0 | BOUGOUNI 160 SIKASSQ 350 ZEGUA 454 | FR. CO'E DIVOIRE 461 ;
8 souGoun 0 | Yanroma 17 ' sapoeo |y IGUELENINKOG}EJ%EFQ |
i? BOUGOUNI 0 | MANANKORO | 122 | FR.COTE DIVOIRE | 461_:§
ho !sikasso 0 | FINKOLO 17 KOLOKO/FR.H-VOLTA|" 44 |
11_ISIKASSO 10 | KLELA 44 KOUTIALA 138 |
12 '_B;,A__ . MPESSABQO | 31 KOUTIALA 75 KOURY 150 _ | FR.HAUTE-VOLTA 165 |
13| KouTiALA 0 | KIMPARANA l 80 SIENSO 15 |
14 | KIMPARANA o | katebougou | 35 | | KOURY 78 |
3{15 SEVARE JO BANDIAGARA | 64 : BANKASS ] 99 KORO 151 FR. HA UTE-VOLTA 182 ;
16 iSEVARE 0 |'K0NA ‘ 58 l DOUENTZA L 172 HOMBORI 345 GAO | 579 |
17 1GAO Q ANSONG_Q ' 21 |_LABEZENGA 206 | ER- NIGER 2 |
s leao 0 | BOUREM i-95, { ANEFIS 240 | KIDAL 348 | TINZAOUTENE/FR.ALG, 632 |

...'['[_




REF. OECRET, No. 131CMLN
du 8 Avril 1971

RESEAU CLASSE - ROUTES D'INTERET NATIONAL

| LONGU |
ime' D ES! GNATION EUR J
jNo ] )
; ORIGINE PK VI A PK ViA PK VIA PK CFIN KM “
! ! ;
i19 |ANEFIS 0 |TESSALIT | 283 FR.ALGERIE 378 !
- . ANDERAMBOURANE,/ ] |
20_|ANSONGO 0 | MENAKA 213 FR. NIGER 310
. % RAQA

| |
I I |

; |

i |

|

_Z’[_



RESEAU CLASSE - ROUTES D'INTERET REGIONAL

l— LONGU
Rte. D E SIGNATION EUR!
;No.1 - :
1 ORIGINE PK VIA PKT VI A PK VIA PK “FIN Kbl l
| 1 |
% 19| FANA | 01 TAMANI 45 KONQDI MINI 112
| 20| DICLA o( NANGOLA 31 BELECO 65 KOUMANKOU | 105 SIKASSO 205
{21 ZENTIEBOUGOU KOLONDIEBA 85 FR.COTE D'VOIRE 145
| 22| _sApoga 0 __KALANA 33
| - .
:rzsl SEGOU of MARKALA 35 NIONQ 105 NIAFQUNKE 529 GOUNDAM 616
T 24| MARKALA 0 ; MACINA 98 TENIENKOU 170
25| TION 0 | TOMINIAN ! 8 BENENQL 37 FR.HTE-VOLTA 46
26| SAMANDOUGOU o; BANKASS 79
| 27|_BANKASS ol pialiassacou | = _OMENKORO 80
|
KONA | 0 g KORIENTZE 65
’1 29| BANDIAGARA ol EMBR. RIL 56 20 TEMMBA 93 DOUENTZA 125
} | TBAMBARA= .
{ 30| DOUENTZA 0| KONIOUME 1o | MA OUNDE 9. 155 G OURMA -RHAROUS| 315
DIRE 0 | GOUNDAM 35 . TOMBOUCTOU 132
32| TOMBOUCTOU' | 0| GOURMA-RHAR. | 192 BOUREM 329
33| AQUELHOC 0 KIDAL 150
. TOTAL 5595 !
1
| |
) l . il
| - | |

..E‘[_




RESEAU CLASSE- ROUTES D'INTERET LOCAL

ONG
Rte. D ESI GNATION LEURU .

Na.) J

iNo. ORIG INE [PK VIA PK VIA PK VIA PK N KM

' ' LAKAMANE - &

2112 | NIORO DU DIANG OUNTE 85

l__l_l 28008

73121 | FALADIE | ol TIORIBOUGOU 5 |

! 4!2iJ1YELlKEBOUGoq'o FALADIE 50

| 5123 ] FANA 0| | “NANG OLA 20

f B . - .

424 | KOLOKANI |0 | MASSANTOLA | 33 | SIRAKOROLA 66
725 | KOLOKANI | 0 | SIRAKOROBA 48 BANAMBA 70
8|26 BKO-BADALAB, oi KOUROUBA 56
9;27 KOULIKORO |0 | ' NIAMINA o
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RESEAU_NON CLASSE - PISTES AGRICOLES (DOTou FAC,EXECUTE Nov.78)
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| |[Kayl KAYFS DIAMOU 0 @ QGONIERIF 45
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4 [Kay KITA KITA Q SALZABAR! 78
5 [Kay KITA BADINGO 0 MADLINA 88
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8 lKayl KITA BATIMAKANA 0 TOFASSADAG A 16
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11 _[8KO KOLOKANI KOLOKANI 0 SIRAKOROLA 65
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18 {SIK| BOUwOUNI YA ey |0 — . SELING UE 50
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2.1.1 Critique de la classification administrative

La classification administrative date de 1971.

Depuis ce temps-la, on a construit de nombreuses routes
qui n'ont pas encore &te classées. |l s'agit

- de routes bitumées p.ex. :
DIAMOU-GOGONTERIE
BAMAKO-KATI,

Route d“accés au barrage de SELINGUE.

- de pistes agricoles p.ex. :
FANA-NANGOLA

En dehors de la construction et de I'amélioration de routes
et de pistes. Il existe d'autres motifs @ un changement de la classification actuelle.
Dans presque chacune des sous-divisions, Il y a des routes qui exigent une classifica -
tion sup'erievre. |l serait nécessaire de s'adapter aux données changées.Le procéde
de classification doit étre amélioré.

Dun autre cdté, on peut dresser une liste des routes, qui
pendant la saison séche également ne sont praticables que par des vehicules tous
terrains et qui ont ainsi perdu pratiguement leur standard initial de bonne voie de
circulation.

Il convient de citer en exemples :

- sur la RN 3 entre DIDIENI et DIEMA
- sur la RR 9 entre KOUROUKOTO et BAFING-MAKANA .

Avcuns travaux d'entretien ne furent entrepris sur les tron-
cons depuis 6 ans et c'est la raison pour laquelle les trongcons sont impraticables. Le
weu de trafic existant sur ces routes emprunte trés souvent de nouvelles traces qu'il
sest trouvé soi-mé€me,

Il en résulte que par exemple, les distances pour les trongons
ne sont plus valables, En outre , il figure sur les listes officielles des routes classées
jointes au décret de 1971 de nombreuses erreurs concernant les distances et les noms de
localites,

La construction d'environ 1650 km de routes bitumées depuis
1960 a entra™é une modification quant @ l'importance des routes régionales princi-
palement «

En raison de tous ces motifs pré-cités, un remaniement de
la classification administrative simpose.
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2.2. Classification technique

2.2.1. Standards de construction

- - — — —mm— = — — — — — — — — —

2.2.1 .1. Piste saisonniére (D)

C'est une voie suffisamment large pour laisser le passage
a un véhicule & moteur. Son tracé est étroitement lié Ci la topographie du terrain,
dont elle &pouse tous les caprices. L'assainissement est trés sommaire, voire in€!-
xistant.

Cette piste peut n’&tre pas praticable en saison des
pluies et son entretien est essentiellement limité : reprofilage, améliorations ponc-
tuelles (bas-fonds,. ..).

La caractéristique principale de cette piste est qu’elle
n'a &té objet que d'un investissement faible ou nul.

Le trafic est de quelques véhicules/jour ou semaine
en saison séche.

En cas d’intérét tout particulier, le franchissement des
1'h0|v5egs et des cours d'eau peut étre assure par des ouvrages d'art trés simples et
provisoires (bois, empierrements, ...).

L'entretien est limité, reprofilages espaces (a limiter)
et des interventions ponctuelles (points bas).

2.2.1.2. Piste ameliorée (C)

Elle est, par principe et par définition, utilisable en
toutes saisons (sauf arréts pour barriéres de pluies ou pour crues : riviéres importantes).

Cela suppose, par rapport au niveau precedent,
certaines rectifications de tracé, la construction de remblais destinés Ci mettre les
chaussées hors d’ eau dans les zones basses, la construction d'ouvrages d'art sommaires
plus solides et la mise en place d'une couche de roulement qui renforce la chausste
aux points faibles.

Toutefois, le trace n’&ant pas définitif, les pentes
peuvent atteindre et dépasser 10 % et les rayons de courbure en plan peuvent étre du
minimum de braquage des camions.

Le trafic est de 5 d 20 véhicules/jour, principalement
en saison séche.

Son entretien, moins sommaire que celui du précédent
niveau, comporte :

= des reprofilages
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= la reconstruction des digues et ouvrages hors d'usage

= des interventions ponctuelles ou de faible amplitude
(points bas)

= des rechargements partiels.

Caracteristiques géométriques des pistes C et D

Standard D Standard C
Débroussaillement Largeur 7,00 m 9,30 m
Plateforme Largeur variable 6,00 m
Chaussee lateritique Largeur 4,20 m 5,50 m
Epaisseur de la couche 13,00 cm 15,00 cm
lateritique continant
Pente profil en long - 10,00 %
maximale
Fosses d'assainissement - selon

nécessités

2.2.1.3. Route en terre (B 2) : niveau aussitét aprés le
niveau C

L' accession au niveau de la route en terre suppose des
soucis de traces qu'on avait ignores jusqu’a présent. Il s'agit de rendre la circulation
quasi-permanente, plus rapide et plus sdre.

La route comporte une couche de roulement, mais on
peut encore circuler sur le terrain naturel si celui-ci s'y préte,

Elle est renforcée par une couche d’amélioration en
matériaux sélectionnés partout 03 des faiblesses se manifestent ou risquent de se mani-
fester. La plateforme est de 7 m.

22.1.4. Route en terre moderne (B 1)

Niveau final de la route en terre, qui doit pouvoir
accéder & la catégorie immédiatement supérieure (A 2) par un investissement minimum :

exécution du revétement et de quelques variantes. La
couche de roulement (couche de base) est continue.




- 21 -

Le drainage est étudié et réalisé avec le plus grand
soin. Des ouvrages = parfois importants = sont construits pour franchir les cours d'eau
ou thalwegs.

Le trafic moyen pondéré ressort @ moins de 50 vehi-
cules/jour.

Son entretien, plus complet que celui des niveaux
précedents doit assurer & la route un maintien en état satisfaisant, voire une amélio-

ration.

La plateforme est de 9 m.

2.2.1.5. Route bitumée (A 2)

La chaussée est constituée par un revétement
- en général au MALI, une bi-couche gravillonnée - placé sur une couche de base
généralisée en matériaux séléctionnes = généralement en latérite - .

Son axe est considéré comme définitif, hormis quelques
rectifications souhaitables et localisées de tracé, de courbes et de profil en long.

Le drainage est considéré comme définitif.

Son entretien, relevant de techniques plus complexes,
doit intéresser la chausseée, les dépendances (accotements, fossés, talus, etc.), les
ouvrages d'art et les équipements de la route (signalisation, etc. ), pour lui assurer
un maintien en état, voire une ameélioration (confort de 1’ usager, glissance, etc.).

= largeur plate forme 9m
= largeur de la chaussée jusqu’a 6 m
= entretien : normal

2.2.1.6. Route bitumée large (A 1)

= les routes inter-Etats ou les routes @ grand trafic
(BAMAKO = SENOU Aéroport).

= largeur de la plateforme 9m et plus
- largeur de la chaussee 6 m et plus
= entretien : renforcé

Les trafics sur les routes A 2 et A 1 varient de quelques
dizaines 4 quelques centaines de véhicules par jour.
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- Caracteristiques géométriques des routes B 2, B 1,

A2 AT,
Standard Standard
B1,A2 Al B2
Plan :
Rayon minimal normal 500 m 100 m
rayon minimal absolu 300 m 100 m
Largeur plateforme 9m 7m
Largeur des accotements 2x1,5m 2x 1m
Profil en long :
Rayon minimal rentrant 3.000 m
Rayon minimal saillant 6.000 m 500 m
Pente maximale 6 % 10 %
Epaisseur couche de roulement 10425 cm 10 4 20 cm
essieu 13 t
Profil en long :
Revétement Al=6m -
A2=6ém
Talus :
Déblais cohesifs 3/2a1/1 3/2a1/1
Deblais non cohesifs 2/1 21
Remblais cohésifs 3/2 3/2
Remblais non cohesifs 2/1 2/
Deblais en zone d'ensablement 10/1 avec arrondi au sommet des
talus sans aucun cordon résiduel

Fosses : 1/1 ou 1/2 cbte talus

1/1 ou 2/1 cbté route
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222. . Standard d'entretien correspondant

- — —— — = = — T -

Pour qu'une route puisse assurer pendant sa durée de vie un méme niveau
de service, il faut qu'elle fasse I'objet d'un entretien régulier.

Les travaux d'entretien nécessaires pour arriver d ce but sont les suivants :

2221 .  Piste saisonniére @)
a) Entretien courant
-  Point d temps
= Assainissement

b) Entretien périodique
- Entretien d' ouvrages d' art

2222, Piste_améliorée_ ©)
a) Entretien courant
-  Point d temps
= Reprofilage

- Assainissement

b) Entretien périodique
- Rechargement
- Entretien d'ouvrages d'art

2.2.2.3. Route en terre (B2) et route en terre modeme (B1)
a) Entretien courant
= Point d temps
= Reprofilage
- Assainissement
-  Debroussaillement
=  Signalisation

b) Entretien périodique
= Rechargement
- Entretiend'ouvragesd'art

2224.  Route bitumee (A2) et route bitumée large (Al)
a) Entretien courant
- Point d temps revétement
= Point d temps accotements
- Reprofilage accotements
- Assainissement
- Debroussaillement
- Signalisation

b) Entretien périodique
- Entretien d' ouvrages d' art
Point d temps sur rives (Bords du rev&tement)

- Rechargement accotements
- Renouvellement couche d'usure
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2.2.3. Standard d' amélioration

Les aménagements nécessaires pour passer d'une catégorie 4
la catégorie supérieure sont les suivants :

2.2.3.1 . Piste améliorée (C) passant & la route en terre (B 2)

- Debroussement : sur 30 m environ

- Terrassement : rectification localisee et élargiss
sement, mise en place de remblais dans les zones inon -
dables.

- Assainissement : creusement de fosses et d’ exu=-

toires, mise en place des ouvrages d'assainissement
manquants et remplacement des ‘asvrages en bois par
des buses metalliques ou par des constructions en béton

arme.

= Chaussee : mise en place d'une couche
de roulement en matériaux sélectionnés de bonne
qualité (épaisseur de I'ordre de 0,15 m).

2.2.3.2. Piste ameliorée (C) passant & la route en terre moderne
B1).

Vu la nécessité de consacrer 4 une route en terre moderne

(B 1) le terrassement et I'alignement aptes pour une route bitumée, on construit en
général une route entiérement neuve, faisant |objet d'un véritable projet.

22.3.3. Route en terre (B 2) passant 8 la route en terre moderne

®2)

= Débroussement : élargissement de la bande
débroussaillee

= Terrassement : elargissement de la plateforme
et rectification du trace et du profil en long pour
améliorer la vitesse de référence,

= Assainissement : allongement des ouvrages
d'assainissement et construction de quelques ouvrages
supplémentaires, recalibrage des fosses.

- Chaussée : renforcement et élargissement de
la couche de roulement.

= Ouvrages : construction d'ouvrages deéfinitifs.
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2.2.3.4. Route en terre moderne (B 1) passant &.la route
bitumee (A 2) ou (A 1).

- Ameélioration et eéventuellement renforcement de
la couche de base

= Recharge et reprofilage des accotements

= Mise en place du revétement bitumineux
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2.3

Classification par niveau de service

On a adopté une classification du réseau routier malien en cinq niveaux de

service, chacun Btant caractéristique d'un co0t de circulation. Ces niveaux sont
identifiés par les symboles Q0, Q1, Q2, Q3, Q4. QO correspond au co0t de circula-
tion de plus faible et Q4 au co0t |e plus &léve.

Symbole | TYPE DE ROUTE VIABILITE VITESSE EXEMPLE
MOYENNE ROQUTE
POSSIBLE
Qo Routes bitumées a 2 voies en bon etat Permanente 80-100 Bamako-Fana
Ql Routes bitumees dont I'entretien est Sevare-Bandiagara
déficient
et
Routes en terre modernes Permanente 60- 80 Fana-Dioila
{mémes caractéristiques géometriques que | mais vitesse
les routes bitumées mais couche de roule- | plus faible '
ment en latérite.) que pour QO
du fait de la
moins bonne
qualite de
revétement
@ Routes en terres ordinaires-entretenues Permanente 40- 60 Koutiala-Sangasso
(caracteristiques géometriques sommaires | mais circula- .
. . e . . Mopti-Kona
et couche de roulement reduite au mini- | tion ralentis
mum pour assurer la permanence de la en saison
circulation.) des pluies
(barrieres de
pluie)
Q3 Routes en terre dont I'entretien est Parcours moins de Gao-Sourem
deficient difficile en 40
saison seche,
Pistes améliorees trés difficile
voire impra-
ticable en
saison des
pluies
Q4 Routes totalement dégradées et Praticable par - Hombori-Gossi
Pistes non oménagées vehicules tous
terrains seule-
ment et & la
rigueur, par
des camions
en saison
seche
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3. RESEAU ROUTIER ACTUEL

3.1 . L’ environnement du réseau routier

3.1.1.  Definitian

L'environnement est I'ensemble des &éléments extérieurs qui ont
une influence sur un domaine détermine. Dans le cas du réseau routier, ces &léments
sont plus particulikrernent le climat, le relief et la nature des sols.

A ces éléments naturels, il convient d'ajouter le trafic, qui
joue également un réle determinant dans le choix des caracteristiques routiéres.

3.1.2., Genéralites

- 2 . .
D'une superficie de 1.240.,000 km™, la Republique du Mali
est un pays continental, situ6 au coeur de I’Afrique de I’ Ouest.

Il s"étend en latitude du 10 ©au 25 °parallele, soit un peu
au-dessus du Tropique et en longitude du 12° W au 4° 15' E.

3.1.3. Le climat

Le MALI s’ etend sur quinze degrés de latitude entre, au Sud,
une zone subéquatoriale et, au Nord, le Sahara, et comporte deux types de climat :

= dans la partie Sud du pays (entre le lOo et le 160 de latitude
Nord) rkgne un climat du type tropical caractérisé pdr une
saison pluvieuse de juin & octobre, durant laquelle les
hauteurs de précipitations moyennes annuelles sont, suivant,
la latitude, comprises entre 500 et 1.300 mm.

Au cours de la saison des pluies, les averses sont souvent de
forte intensité & prépondérance orageuse, avec un maximum
mensuel de 1’ ordre de 350 mm en aoft.

Les precipitations orageuses engendrent des tornades avec de
forts debits instantanes. Cependant le relief peu accentue n’a
pas d’incidence significative sur le régime des Bcoulements.

- la partie Nord du pays est soumise & un climat sahélien et
désertique. La saison des pluies n'y a qu’une durée maximum
de trois mois et les hauteurs de precipitations annuelles moyen-
nes varient suivant lu latitude, de moins de 25 d 500 mm.

L'effet du climat, et tout particuliérement de la pluviometrie,
influe de facon étroite sur la végétation. Du point de w e taille et densite, il y a
decroissance continue du Sud vers le Nord. La plus grande partie du Mali est couverte
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. L A (@]
de savane ; dés que la pluie diminue avec |’ isohyéte 500 mm sur le 15 paralléle
environ, la végétation s'amenuise encore et les épineux deviennent dominant,
pour étre inexistante au Sahara.

L’ hydrographie est constituée :

o . . .

= au Nord du 14~ parallelle par des rivieres séches, qui entrent
en crue pendant la saison des pluies pour une période trés
courte, mais souvent d'une fagcon imprévue et violente.

= au Sud de ce paralleéle, par des riviéres de régime identique
et surtout par deux grands fleuves qui traversent le Mali :

= le Niger, d'Ouest en Est sur 1.700 kms environ, prenant
sa source en Guinée et recevant l'apport de nombreux
affluents dont les principaux sont la Sankarani, le Bani et
le Tinkisso. Jon régime est irrégulier et lgs débits enregistres
sont de 30 m"/s d |’ étiage pour 15.000 m°/s en crue
(mesure & Koulikoro),

- le Sénégal, du Sud au Nord Ouest, sur 800 kms environ,
prenant sa source en Guinée et provenant de la réunion de
trois riviéres : le Baoul& qui se jette dans |e Bakoye, le Bakoye
dans le Bafing & Bafoulabé. Il recoit & la frontiére du Sejnégal,
la Falémé. Les débits er§egistres sont, & Kayes, de 5 m /s
d 1’ Ctiage pour 5.000 m~/s en crue.

Les effets principaux du climat sur les conditions de |I" entretien
routier sont les suivants :

= en zone tropicale une grande partie des eaux météoriques
ruisselle sur le sol, entraine des phénomeénes d’érosion super=-
ficielle considérable et engendre des crues importantes, ce
qui nécessite la réalisation d'un drainage efficace de toute
|” emprise routi¢re, de ses abords immeédiats, et d'ouvrages de
protection contre les affouillements,

- en zone désertique en raison de la faible pluviométrie, le
ruissellement a une importance réduite. Cependant, les fortes
intensités qui caractérisent les précipitations épisodiques
peuvent gonfler en quelques heures les cours d'eau temporaires,
ce qui nécessite aussi la réalisation d'ouvrages de protection
contre les affouillements. En raison des vents de sable, l'ensa-
blement des routes devient le probléme Ie plus delicat &
ré soudre.

Dans I'ensemble du pays, la couveriure végétale est trés faible,
le ruissellement est important. La sécheresse des sols et la rareté de | eau, ou tout du




- 29 -

moins les grandes distances de transport, posent des problémes pour la mise en place
et la tenue des matériaux routiers.

31 .4 Relief

Il s'inscrit éntre les altitudes de 25 m & la sortie du Mali du
fleuve Sénegal et 1.150 m & Hombori. Plateaux bas et cuvettes sont les traits domi-
nants du relief malien, les massifs montagneux n'occupant que 5 % de la superficie
du pays. Les plateaux ne dépassent pas 400 m d'altitude et s’inclinent vers la
cuvette du Niger.

3.1.5. Naturedessals

La nature des sols et des matériaux routiers rencontres au Mali
est déterminée principalement par la nature géologique du sous-sol, qui atteste la
formation trés ancienne de la plus grande partie du pays. Le Mali est caractérise par :

= un socle cristallin (socle précambrien) qui affleure par endroits,

= des bassins sédimentaires.

Les matériaux routiers les plus fréquemment rencontres sont :

3.%.5.1.en zone tropicale

- les tout-venants IctEriﬁques ferrugineux utilisés
comme matériaux de chaussée, en général améliorés
ou stabilises, et dont les nodules (en général alluvion-
naires) sont utilises comme gravillons en enduit super-
ficiel ou pour la fabrication d enrobes,

= les limons grisatres constituant en général le terrain
naturel recevant la chaussée et & tres mauvaises
caractéristiques routiéres,

= les sables alluvionnaires utilises pour la fabrication
d'enrobes ou en ameélioration des tout-venants latée-

ritiques,

= les roches en général altérées sur des épaisseurs impor-
tantes, de caracteristiques géotechniques tré&s mauvai-
ses. La roche saine (granite, gres) peut eétpe concassée
pour la fourniture de gravillons, mais en général aprés
une découverte pouvant atteindre plusieurs mé tres.
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3.1.5.2. en zone désertique

- les sables éoliens, présents sur presque toute la
surface de cette zone, rarement utilisables pour
les chaussees sans avoir été au préalable soumis &

une amélioration (liants hydrauliques ou liants hydro-
carbones),

- les sables gypseux et les sables graveleux de reg dont
la mise en oeuvre nécessite des précautions particu-
lieres,

- les granites de 1’ Adrar des Iforas.

3.1.6. Incidencede la nature dusel _surla route

= les terrains de couverture sont en général des sols fins sans
cohésion (peu de plasticite). Ils sont donc trés sensibles d
|’ érosion Colienne (ensablement) et pluviale (fosses et talus),

- les materiaux de couche de roulement manquent souvent de
cohésion, |Is ont tendance & se désagréger en saison séche,
sont trés sensibles & I'action du trafic (usure rapide, forma-
tion de t8le ondulée) et de 1’ eau pluviale (ravines). |Is
doivent Ctre souvent améliores.

3.1.7. Lerafic

Parmi les facteurs d'environnement, le trafic apparait comme
étant le plus important. L'usure de la couche de surface est la conséquence des effets
de cisaillement qui se manifestent au contact des pneumatiques et dont la résultante
equilibre les forces de traction. Elle entraine essentiellement des pertes de matériaux
des couches de roulement non revétues et le polissage des granulats des tapis super-
ficiels hydrocarbonés. Elle est proportionnel! e au trafic.

La fatigue des couches inférieures de la chaussée résulte, au
contraire des effets verticaux de transmission des charges d la fondation.

3.2. Routes d' intérét international

3.2.1. Les routes transcontinentales passant sur le territoire de la

o G . S S e G G e R R M | R e g v -

Le territoire de la République du Mali est traverse par deux
grandes routes d' intérét international :

= la Route Transsaharienne (RTS)

‘..
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- la Route Trans Ouest Africaine (RTOA).

3.2.1 .1.La Route Transsaharienne (RTS)

La RTS lie la Mer Méditerranée (Alger) au Golf de
Guinée d'Atlantique (Lagos). Un embranchement dessert la République du Mali.

La carte de la page suivante montre |’ itinéraire
de la RTS. La route franchit la frontiere algerormalienne prés de BOURESSA,
traverse le territoire du Mali par KIDAL-ANEFIS- TABANKORT-BOUREM- GAO-
GOSSI- HOMBORI - DOUENTZA - BORE = KONA jusqu’d SEVARE (13 km Ouest
de MOPTI).

D'Alger (Algérie) passant par TAMANRASSET (Algérie)
AGADES (Niger) a LAGOS (Nigéria), I'axe principal de la RTS a une longueur de
4.300 km. Environ 3,000 km (soit 70 %) de |’itinéraire ont été rev&tus (novembre 1978).
Le reste est a |’ état de route en terre ou de piste améliorée.

A 70 km au Sud de TAMANRASSET se trouve le point
"Y " o0 I'embranchement de la RTS vers le Mali a son origine. Se dirigeant sur
410 km, direction Sud-Ouest, la route atteint la frontiere algero-malienne prés
de BOURESSA. Les études technigues pour ce trongon sont en cours.

La partie de la RTS située sur le territoire du Mali,
de la frontiere algero-malienne prés de BOURESSA jusqu’d SEVARE a une longueur
totale de 1.233 km. Elle est encore intégralement d |'état de route en terre ou de
piste et est par endroits difficilement praticable ou méme impraticable en saison
des pluies.

Etant donne que la RN 6 est revétue de BAMAKO
via FANA = SEGOU = BLA - SAN jusqu’ SEVARE, il est logique de construire
la RTS progressivement du Sud = Ouest au Nord-Est.

Le tableau ci-dessous donne par troncons le détail
sur |’/ eétat actuel de la route et les mesures prévues pour la construction de la RTS
sur le territoire du Mali.

3.2.1.2. La Route Trans Ouest Africaine (RTOA)

La RTOA relie le point au plus d |’ Ouest de | Afrique
Dakar (Sénégal) en passant par BAMAKO (Mali), OUAGADOUGOU (Haute-Volta),
NIAMEY,(Niger), KANO (Nigeria), et KOUSSERI (Cameroun) avec N’ DJAMENA,
la capitale de la République du Tchad au centre du continent.

La carte qgiii suit montre l'itinéraire de la RTOA.
Dé DAKAR (Sénégal) a N’DJAMENA (Tchad), la RTOA a une longueur totale
d'environ 4.800 km. Environ 2.900 km (60 %) de |’itinéraire sont actuellement
recouverts, le reste est 4 I'état de route en terre ou de piste.
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La ROUTE TRANSSAHARIENNE
et la ROUTE TRANS OUEST AFRICAINE (RTOA)
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Etat de la Route Transsaharienne sur le Territoire du Mali en Novembre 1978

B2

CLASS B1 C D TOTAL
TRONCON ADMIN. km km km Kkm km OBSERVATIONS
SEVARE - KONA 56 56 | Etude d'exécution terminée
_ 172 | en 1977,

KONA = DOUENTZA RN 16 116 ’ Construction par travaux

DOUENTZA - BCNI 60 232 | enreg'e.

BONI - HOMBORI 80 | 312 | Ploteforme de 9 mde
largeur avec une chausste
de 6 mde larceur revétue

HOMBORI - GOSS! 94 406 | Etude d'exécution terminte

- 62 468 | en 1977,

GOsSt = DORO RM 16 Construction par eritreprise.

DORO - P.K. 546 70 558 | Plateforme 9 m

PK 546- GAO 33 568 Chaussée revétue 6 m
Le ranchissement du fleuve
NIGER a GAO nest pas
encore étudie,

GAO - BOUREM 92 660 | Etude d’exécution terminte

BOUREM - TASANKORT RN 18 126 | 786 | " 1976

TABANKORT = KIDAL 137 923

KIDAL = FRONTIERE RN 18 310 |1.233 | Les travaux de préparcticn

{(BOURESSA) d'une etude dun nouveau
traceé de 245 kmson: en
cours.

TOTAL -
km L56 116 |20 19711 233
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Trongons de la Route Trans Quest Africoine su |e Territoire de |a Republique du Meli

- Situaticn en Novembre 1978

AR R E R
NAHE (FRONTIERE SENE 3AL)
- KAYES R 96 96
KAYES - NI AMIGA 35 131
NIAMIGA - P.K. 133 2 133
P.K. 133 - SANDARE RN 103 236
SANDARE - YOURI 9% 326
YOURI - SEOUNDE 20 346
SCOUNDE - NIORO 10 355
NIORO - DIEMA _ 97 453
DIEMA - DIDIEN ' 233 686
DIDIENI - TAOTOMO RN 3 23 709
TAOTOMO - KOLOKAN; | 18 727
KOLOKANI - KATI , 107 834
KAT - BAMAKO 18 . | 852
BAMAKO - P.K, 47 47 899
P.K. 47 ~ BOUGOUNI RN 7 108 1.007
BOUGOUNI - SIKASSO 210 1.217
SIKASSO - KAFELA eN 10 12 1.229
KAFELA - FRONTIERE

HAUTE VOLTA 32 1.261

‘LSTAL 47 336 | 53 184 | 22 69 | 1.26
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3.2.2.  Liaisons routi¢res du Mali avec les pays.vaisins

Le Mali est un vaste pays enclave. Un objectif d long terme
du développement de |’ infrastructure des routes est |le désenclavement du Mali par
la réalisation d'axes routiers indispensables aux communications avec les pays
VOISINS «

Le présent rapport donne des informations sur les liaisons
routiéres existantes ou & créer entre le Mali et les pays voisins.

Les pays voisins du Mali sont :

- a |'Ouvest : le Sénégal

- au Nord-Ouest : la Mauritanie

- au Nord : I”Algerie

- a|’Est: le Niger

- au Sud-Est: la Haute-Volta

- au Sud : la Cste d' lvoire

= au Sud-QOuest : la Guinée

3221 sSénégal

Actuellement aucune liaison routiére entre le Sénégal
et le Mali n'est praticable pendant toute |”année . La route DAKAR - TAMBACOUNDA
- KAYES = NIORO - BAMAKO (1.423 km) : cette route longe le chemin.de fer
de DAKAR & KAYES (740 km) et est revétue sur le territoire du Sénégal de DAKAR
jusqu’ @ KOUSSANAR (415 km). Les travaux de reconstruction du trongon
KOUSSANAR -~ TAMBACOUNDA sont en cours (revétement de la route sur 40 km).

Sur 180 km entre TAMBACOUNDA et KIDIRA (point
frontalier sénégalo-malien) existe une route en terre. KIDIRA est située au bord
du fleuve FALEME qui décrit & cet endroit la frontiére. Prés de KIDIRA, il existe
un pont ferroviaire qui n'est pas utilisable par des véhicules. En période de basses
eaux les voitures légéres peuvent franchir le gué du fleuve prés du village de NAHE
75 km au sud de KIDIRA). Quand le niveau du fleuve ne permeh pas ce passage,
le bac qui se trouve @ BAKEL (63 km au nord de KIDIRA) permet alors la traversée.

Sur le territoire du Mali, une piste de 96 km de long
et qui est en trés mauvais: état et non praticable pendant la saison des pluies, lie
NAHE avec le chef-lieu de la premiére région , KAYES.

La route représente la premiére partie de la Route
Trans Ouest Africaine. Pour plus de détails voir |“article 321 .2, du présent rapport.

Actuellement, |’ étude pour la création d'une liaison
routiére est en cours. Cette liaison serait entre TAMBACOUNDA (chef-lieu de la
région du Sénégal oriental) et la frontiére malienne passant par DIANKE MAKAM.,
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Liaisons routieres du Mali avec les pays voisin:
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Un commun accord a &té arrété entre les gouverne-
ments du Mali et du Sénégal fixant les environs du village DALAOULE comme
endroit 03 cette route traversera la frontibre.

La Direction Nationale de |/ Infrastructure des
Transports de Bamako est en train de préparer |’ €tude d'une future route
frontibre = KAYES passant par DALAOULE via DINNGUILO = KOURKETO -
SANGAFARA =~ OULOUMA - SEBETOU 4 KAYES (environ 90 km). Entre
BINNGUILOU et KAYES, la route emprunte |’ itinéraire de la RR 1.

Au Sénégal, |’ étude de la route DIANKE MAKAM =
KEDOUGOU vient d’ etre achevée. Les pourparlers sont en cours entre les gouver-
nements du Mali et du Sénégal pour la création d'une liaison rapide entre DAKAR
et BAMAKO.

Lors des discussions, |’itinéraire KEDOUGOU -
NAFADJI - SATADOUGOU (frontiére) - KENIEBA - KOUROKOTO - KOKOFATA -
KITA - BAMAKO a été mentionné.

Entre KENIEBA et KITA, la route suivra |’ itinéraire
de laRR 9, entre KITA et BAMAKO de la RR 13. La route passera donc au sud des
barrages de MANANTALI et GOURBASSI prévus par |/ Organisation chargée de la
mise en valeur du fleuve Sénégal (OMVS). Le trongon frontiere = BAMAKO aura
une longueur d'environ 400 km. Ce trace aura 450 km de moins (53 %) que la liaison
NAHE (frontiere ) = KAYES - NIORO - BAMAKO (852 km).

3.2.2.2. Mavurétanie

Actuellement, trois liaisons routiéres existent entre
le Mali et la Maurétanie :

a) la liaison KAYES = AOURQU - frontiere maure-
tanienne = KANKOSSA - KIFFA (281 km dont 136 km au Mali et 145 en Mauretanie),

b) fa liaison NIORO - GOGUI (frontiere maurétanienne)
- AIOUN EL ATROUSS (230 km dont 53 km au Mali, 177 km en Maurétanie),

c) la liaison BAMAKO = KOLOKANI - MOURDIAH -
GOUMBOU = NARA - GUIREL - frontibre maurétanienne = NEMA (578 km dont
432 km au Mali et 146 en Maurétanie).

Les ligisons a) et b) ne sont que des pistes saisonniéres
d'un entretien difficile et co0teux et qui ne peuvent &tre parcourues par des camions
et vehicules tout terrain. Ces pistes sont praticables seulement trois mois par an.

Il en est de méme pour la liaison c) 4 partir de MOLIRDIAH.

KAYES et NIORO sont reliees 8 BAMAKO par la
route Trans Ouest Africaine. Pour les détails, voir |’article 3.2.1 .2. du présent
rapport.
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La route BAMAKO = KOLOKAN!] est deja entiérement
étudite et la piste DIDIEN] = GOMBOU est actuellement en cours d’ amélioration
sous le financement UNSO.

En Mavurétanie, la construction d'une route bitumée
reliant NOUAKCHOTT en passant par BOUTILLIMIT = ALEG - KIFFA = AIOUN EL
ATROUSS d NEMA (1.100 km environ) est en cours. Les 3 itinéraires cités seront
donc raccordes d NOUAKCHOTT. Cette liaison routiére sera d’un grand intérét
pour le Mali en tant que désenclavement du nord-ouest du pays, d'autant plus
que le port de NOUAKCHOTT ne connaitra pas les probl&mes posés par les ports
d'Abidjan et de Dakar en eau profonde.

3.2.2.3. Algérie
L’Algeérie est liee au Mali par deux routes :

a) la route Transsaharienne, décrite dans le chapitre
3.21.1 . du présent rapport,

b) la route ALGER = BECHAR - REGGANE - GAO
(Alger = Gao 3.050 km environ), Gao - Bamako 1.222 km, total ALGER -
BAMAKO 4.270 km environ.

La route ALGER = BECHAR - REGGANE - GAO
est revétue sur environ 1.550 km d'ALGER d ADRAR en passant par BLIDA,
RELIZANE = MASCARA - AIN - SEFRA, BECHAR a ADRAR.

La route traverse ensuite la partie centrale sud du
Sahara-Ouest nommée "Tanezrouft " . C'est pourquoi, cet itinéraire de la route
est souvent appelé "la route de Tanezrouft ".

A partir dADRAR la route passe en é&tat de piste
par REGGANE d BORDJ MOKTAR, poste frontalier algero-malien, environ 60 km
au nord-ouest de la fronticre. (distance ALGER - frontiére algero-malienne environ
2.430 km).

Sur le territoire du Mali, la piste relie TESSALIT
d ANEFIS o0 elle joint la Route transsaharienne.

Tableau kilométrique :

PK
Frontiére algero~malienne 0 ~n
Tessalit 101 RNT9
Anefis 384
Gao 618 .} RN 18

L'importance de la route de Tanezrouft diminuera
au fur et & mesure que la construction de la route transsaharienne touchera 4 sa fin.
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3.2.2.4. Niger

La seule route qui relie NIAMEY, capitale du Niger,
4 GAO, chef-lieu de la septiéme région du Mali, se compose de deux trongons :

- un trongon deja revetu de NIAMEY a TILLABERY.

= un trongon en terre de TILLABERY a GAO, de
qualite trés inegale.

Les principales localites reliees par cette route sont
les suivantes :

PK
NIAMEY O
TILLABERY 113
AYOROU 201
LABBEZENGA 239 NIGER
(poste frontalier du Mali)
ANSONGO 346, 6 MALI
GAO 449 RN 17

(GAO - BAMAKO : 1.222 km)

Une étude de factibilité du troncon GAO - LABBEZENGA
a ete effectute par la DIWI en 1972,

Cette route prendra de I'importance lors de la construe-
tion de la route transsaharienne, lorsque cette derniére atteindra GAO. La distance
du point "Y" & NIAMEY sera de 230 km plus courte par la branche ouest (point "Y" =
BOURESSA - KIDAL - TABANKORT - BOUREM - GAQ) que par la branche est
(point "Y" = ARLIT AGADEZ ZINDER - KANO). Il est donc certain qu'a long terme
les flux transsahariensrelatifs d NIAMEY et d |’ ouest du Niger circuleront de préfé~
rence Sur la branche ouest et donc sur la route GAO - LABBEZENGA - NIAMEY.
(distance point "Y" - NIAMEY par la branche est : 1.700 km ; par la branche ouest :
1.470 km).

Depuis 1976, des Atudes ont été effectuées sur un site
ou il serait possible de construire un barrage. Il s’agit de KANDADJI, & 185 km
au nord de NIAMEY et & 15 km au sud d"AYOROU. La réalisation du barrage
nécessitera éventuellement un changement d’itinéraire du troncon TILLABERY -
ANSONGO,

La RN 20 ANSONGO - MENAKA - ANDERAM
- BOUKANE (310 km), classée comme piste saisonniére en attendant | aménagement
qui est en cours et qui la transformera en route en terre, aura peu d'importance
pour le trafic entre le Mali et le Niger. Sur le territoire du Niger, cette route
passe par FILINGUE et retrouve NIAMEY apres environ 340 km.
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3.2.2.5. Haute-Volta

Entre le Mali et 1a Haute-Volta, il existe cing
liaisons routiéres :

a) BAMAKO - BOUGOUNI = SIKASSO - Frontiere
Haute-Volta - BOBO DIOULASSO - OUAGADOUGOU (926 km). La route n”est pas

revétue entre SIKASSO et BOBO DIOULASSO ; 441 km au Mali et 485 km en Haute-
Volta.

Cette route est la plus fféquentée des cing liaisons.
De BAMAKO @& SIKASSO, la route est nommée RN 7 et de SIKASSO & la frontiére
RN 10.

b) BAMAKO- SEGOU - BLA - KOUTIALA - KOURY -
Frontiere Haute-Volta = BOBO DIOULASSO - OUAGADOUGOU (967 km).

De BAMAKO d BLA, la route est nommée RN 6 et
de BLA a la frontiere RN 12.

c) BAMAKO - SEGOU - BLA - SAN - SIENSO-
KIMPARANA - KOURY - Frontiére Haute-Volta - BOBO DIOULASSO -
OUAGADOUGOU : 1.063 km au Mali).

Cette route emprunte d partir de KOURY le méme
itinéraire que la liaison b). De BAMAKO & SIENSO, la route est classée RN 6,
de SIENSO a4 KIMPARANA RN 13, de KIMPARANA a KOURY RN 14 et de KOURY
a la frontiére RN 12.

Les liaisons a), b) et c) longent la ligne de chemin de
fer ABIDJAN = OUAGADOUGOU 4 partir de BOBO DIOULASSO.

d) BAMAKO - SEGOU - BLA - SAN - TOMINIAN-
Frontiere Haute-Volta = DEDOUGOU - KOUDOUGOU - OUAGADOUGOU
(891 km) (519 km au Mali dont 475 km revetus et 44 km de route en terre. 372 km
en Haute-Volta dont 97 km revétus et 275 km de route en terre).

De BAMAKO 4 I'embranchement vers TOMINIAN
(environ 40 km a |’ est de SAN) : cette route est classte RN 6 et de I'embranchement
via TOMINIAN a la frontiere Haute-VoltaRR 25. A partir de KOUDOUGOU, la
route longe la ligne de chemin de fer ABIDJA N- OUAGADOUGOU.

e) BAMAKO = SEGOU - BLA - SAN - SEVARE -
BANDIAGARA - BANKASS - KORO - Frontiére Haute-Volta = OUAHI - GOUYA -
YAKO - OUAGADOUGOU. (844 km au Mali, dont 634 km revetus et 210 km
de route en terre, 247 km de route en terre en Haute-Vol ta).

De BAMAKO & SEVARE, I|a route est classée RN 6 et
de SEVARE a |a frontiére RN 15.
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3.2.2.6. Cb8te-d'lvoire

Entre le Mali et |la Céte - d’lvoire, 1l existe deux
liaisons routieéres :

a) BAMAKO - BOUGOUNI - SIKASSO - ZEGOUA -
Frontiare Céte d' Ivoire = NIELLE - OUANGOLODOUGOU - FERKESSEDOUGOU -
NIAKARAMANDOUGOU - KATIOLA - BUAKE - TOUMODI - ABIDJAN (1.249 km).
(505 km revétus au Mali ; 744 km en C éte d'lvoire doht 426 km revétus et 318 km
de route en terre).

De BAMAKO a la frontiére, la route est classee RN 7
Sur le territoire de la Céte d’Ivoire, e troncon de la route entre OUANGOLO-
DOUGOU et ABIDJAN longe la ligne de chemin de fer ABIDJAN - OUAGADOUGOU.

b) BAMAKO - BOUGOUNI - MANANKORO -
Frontiére Céte d'lvoire - ODIENNE = MAN - DALOA - TOUMODI - ABIDJAN
(1.302 km).

(309 km au Mali dont 163 km revétus et 146 km de
route en terre, 993km en Céte d'lvoire dont 407 km revétus et 586 km de route
en terre).

De BAMAKO 4 1" embranchement vers MANANKORO
(5 km au Sud-Est de BOUGOUNI) la route est classee RN 7 et de |’ embranchement
a la frontiere RN 9. Pour obtenir une sortie rapide vers le Nord du port de SAN
PEDRO, 1’aménagement d'une liaison SAN PEDRO - DALOA est prévu.

3.22.7. Guinge

Entre le Mali et la Guinee, Il existe trois liaisons
routiéres :

a) BAMAKO - KOUREMALE - Frontiére Guinge -
KONFARA - SEGUIRI - KOUROUSSA - DABOLA - MAMOU - KINDIA -
CONAKRY (961 km).

(122 km de route en terre au Mali, 839 km en Guinée
dont 275 km revetus et 564 km de route en terre).

Cette liaison est actuellement la plus utilisée des trois
liaisons . Sur le territoire du Mal: cette route est classee RN 5. Sur le territoire
guinéen, la route longe a partir de KOUROUSSA la ligne de chemin de fer KANKAN -
CONAKRY.

b) BAMAKO - KANGARA - BANANKORO (frontiére
guingenne) SEGUIRI - CONAKRY (954 km).

(135 km de route en terre au Mali, 819 km en
Guinée dont 275 km revétus et 544 km de route en terre).
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Cette route a un trafic tres faible de BAMAKO
jusqu’a KANGABA. Apres KANGARA, il n’y a pratiquement plus de trafic.
Sur le territoire du Mali, la route est classée RR 15. Sur le territoire de Guinge,
la route longe ane ligne de chemin de fer a partir de KOUROUSSA.

c) BAMAKO - BOUGOUNI - YANFOLILA -
BADOGO - frontiére Guinée - MANDIANA = KAINKAIN - CONAKRY (1.128 km)

(270 km au Mali dont 163 km revetus et 107 km en
route en terre, 858 km en Guinée dont 275 km revetus et 583 km de route en terre).

Sur le territcire du Mali, la route est classée de
BAMAKO a BOUGOUNI RN 7, DE BOU'GOUNI & la frontiere RN 8. Sur le
territoire de Guinée, la route rejoint le chemin de fer a KANKAN. Dans le Sud-
Ouest duMali, la liaison BAFOULABE - KENIEBA -SATADOUGOU - Frontiére
MALI- Guinte - fait 1'objet d’une récherche de financement pour les études
techniques d’exécution. L'itinéraire de cette liaison a partir de la frontiere  est
le suivant : KEDOUGOU (au Sénégal) et Mali (en Guinée).
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33 Le r&seau routier national

Le réseau routier national se compose comme suit ¢

KILOMETRES

Routes et pistes selon {a Route Route Piste Piste Total
classification administrative revétue en terre | ameliorée| saisonniére
Routes Nationales (RN) 1.475 1.292 763 21 66 5. 696
Routes Régionales (RR) 97 672 1314 35 2 5. 5%
Routes Locales (RL) 9 15 299 130 1713
Pistes Agricoles, 75 0 395 8 6321 1.122,9
Routes non classées ! ! ‘
soit 1.656 1.999 2,771,8 7.%0,1 14 126,9
TOTAL 1 6%6 127470,9 14,126,9
Sa répartition technique est la suivante :

o o ) Route Route Piste Piste
Classification administrative en terre ameliorée! saisonniére
RN 25,8% 22,8% 13,4% 38,0%
RR 1,7% 12,1% 23,5% 62,8% !
RL Q 5% 0,9% | 17,5% 81, 1% |
Pistes Agricoles, 6. 7° o 2 o 4 Q0
Routes non classées ' 7% 1,8% 55 3% 26, 3%
T o t a | (moyenne) 11,7% 14,2% 19,6% 54,5%
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Ci-aprés se trouvent de bréves descriptions de quelques routes et pistes sur lequelles
on a effectue une reconnaissance.

3.3.1. Routes nationales

3.3.1.1. RN 1 - Frontiére Sénégalaise / NAHE-KAYES-NIAMTGA-
SANDARE-YOURI-SEOUNDE-NIOROdu SAHEL- Frontiére Mauritanienne ( 418 km ).

La route se divise en trois trongons :

Le premier va de la frontiére sénégalaise jusqu’d@ KAYES (96 km ).
Le second commence d KAYES et se termine d NIORO dv SAHEL ( 260 km ). Le troisié-
me va de NIORO du SAHEL jusqu“a la frontiére mauritanienne sur 62 km.

Caractéristiques

Les premier et troisieme trongons correspondent dans leur état actuel
d une piste saisonniere. Le second trongon a les différentes caract'eristiques dune route en
terre, dune piste améliorée, dune piste saisonniere et, de nouveau,d’une piste améliorée
et dune route en terre .

Le second trongcon de la RN 1 est d I'neure actuelle le plus important
car on a atteint un d'esenclavement de la région NIORO du SAHEL gr8ce & son existence.

Plus on s'éloigne de KAYES, respectivement de NIORO, plus |“&tat
des routes devient mauvais.

La RN 1 part de KAYES en direction de NIORO du SAHEL sous la
forme dune route en terre sur 33 kms allant jusqu’a NIAMIGA. Puis @ cette route en
terre vient se rattacher une piste améliorée partant du PK 133 allant jusqu“au PK 135.

A partir de ce point, la RN 1 peut étre encore caractérisée jusqu’au PK 325, c’est-a-
dire environ 30 km avant NIORO du SAHEL ,de piste saisonniere.

Entre YOURI, au PK 325 et SEOUNDE ( PK 345), la RN 1 présente
les caractéristiques dune piste améliorée et jusqu”d@ NIORO du SAHEL ( PK 355 ) d'une
route en terre.

Assainissement

Entre le PK 133 et le PK 325, beaucoup d'ouvrages dart n'‘ont pas
eté entrepris pour draither la route ainsi que pour la tenir @ I'écart de tout risque d'inon-
dation.

Sur les autres troncons entre KAYES et NIORO, les travaux d'entre-
tien pour les ouvrages d'art n'ont pas &té effectu'es ou l'ont ét'e trés mal .

Qualité de circulation :

En ce qui concerne les premier et troisieme trongons de la RN 1, il
n'existe pas de possibilité de circulation pendant la période des pluies ( Piste saisonniere ).

Par contre, on essaie, méme pendant la saison des pluies,de maintenir

une liaison de KAYES 4 NIORO,

Entre MONSOMBOUGOU et YOURI particulierement, la RN 1 nest plus praticable
aprés les chutesde pluie. La partie prédominante de la RN 1 doit étre alors classée en Q4
alors que les parties du trongon en piste améliorée en cat'egorie Q3 et celles en routes
en terre en catégorie Q2.




- 45 -

Remise en état :

Pour procéder 4 la remise en état du trongcon 2 entre KAYES et NJORO
il ne faut pas seulement remettre en état les ouvrages d'art entre le PK 133 et le PK 345
mais aussi restituer ceux qui ont ét'e endommagés ou bien qui n'existent  plus.

Sur toute la longueur, il faut effectuer un reprofilage lourd ainsi qu'un
curage des fossés et un d'egagement des abords. Un rechargement en latérite est ‘egalement
indispensable . On pourrait alors ensuite classer le trongcon en catégorie Q2. En ce qui con-
cerne les troncons 1 et 3, seuls des améliorations ponctuelles des ouvrages d'art et un rechar=
gement |limité sont 6 prévoir.

3.3.1.2. RN 2 - BAFOULABE- MAHINA-DJIBOURIA-KENIEBA-SATADOU-
GOU - Frontiére Sénégalaise ( 184 km ).

La RN 2 se divise en quatre trongons :

Le premier traverse les zones urbaines de BAFOULABE et de MAHINA
(PK O-PK 7). Le second part du PK 7 et se termine d DJIBOURIA ( PK 100). Le troisiéme
commence d DJIBOURIA et finit @ KENIEBA (PK 150). Le quatriéme et dernier va de KE -
NIEBA d la frontiére sénégalaise ( PK 184 par TINTEBA-SOTADOUGOU ).

Caractéristiques :

Le premier troncon se compose de 2 parties 'etant des routes bitumées
( environ 6 métres de large), dune longueur totale de 5 km environ, situe dans les villes
de BAFOULABE et MAHINA et traversé par un troncon de route en terre de 2 km.

Le deuxiéme trongcon comprend entre le PK 7/ et le PK 100 une route
en terre existant depuis longtemps et qui est en si mauvais 'etat qu'elle ne peut étre clas-
sée que dans la catégorie des pistes saisonniéres.

Le troisiéme trongcon se compose de la méme route en terre que le
deuxiéme trongon. Des travaux d'entretien furent cependant entrepris de facon considérable
si bien que I“on peut parler de piste améliorée pour ¢e trongon .

Le quatriéme situé entre KENIEBA et la frontiére sénégalaise a tou-
jours &té une piste saisonniere,

Assainissement ;

Les ouvrages d'assainissement sur le deuxiéme troncon entre le PK 7
et le PK 100 aux environs de DJIBOURIA sont encore en partie en bois.

Ces ouvrages furent d'etruits ou sont en mauvais état. |IS devraits
étre refaits ou intensifiés.

Conditions de circulation :

Sur le premier trongon, les conditions de circulation peuvent étre
definies avec Q1 et Q2 en ce qui concerne les routes en terregloignées entre les rogtes
bitum'ees.

Sur le second trongon, les conditions de circulation sont, & la suite
des fréquents passages de roche ( la vitesse de circulation n“étant le plus souvent que
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de2a5 km/h et en raison du manque d'ouvrages d'assainissement , Si mauvaises que le
trongon est classé (4.

Sur le troisieme troncon, la vitesse de circulation se situe entre 30
et 50 km/h et en raison du rechargement qui a été effectué, on peut classer le trongon

en (B.
[l convient, par contre, de classer le quatriéme troncon entre KE~
NIEBA et la frontiere sénégalaise en (Y.

Remise en état :

Les deux sections du premier trongon : les routes bitumées d BAFOU-
LABE et @ MAHINA nécessitent une nouvelle couche dusure.

Sur le deuxiéme trongcon doivent étre effectugs un débroussaillage
un curage de fossés et un reprofilage lourd ainsi quun rechargement. A cela s'ajoute la
construction des ouvragesd'assainissemen t.

Sur le troisiéme trongon, des améliorations locales devraient avoir
lieu sur quelques sections ainsi qu'une remise en état des ouvrages.

Sur le quatrieme trongon, seules quelques améliorations locales sont
A entreprendre comme ce fut le cas jusqud présent par le secteur KENIEBA.

3313 RN 3 BAMAKO KOLOKANI - DI DI ENI - DI EMA- NI OROdu SAHEL-
( 496 km ).

On peut diviser la route en trois trongons :

Le premier se compose d‘ume section de 5 km de route bitum'eed
| a sortie de Bamako et dune partie principale de 120 km de route en terre.

La largeur de la partie bitumée des routes est inférieure d 6 m La
largeur de la plateforme des routes en terre varie entre 5 et 9 m.

Le deuxiéme trongon entre KOLOKANI ( PK 125 ) et DIDIENNI
( PK 166 ) est constitué dune route en terre qui fut récemment aménagée.

Le troisieme troncon entre DIDIENN] et NJORO du SAHEL comprend
une piste saisonniére dont le tracé ne correspond plus d ce qui avait été établi par
I'Administration 4 l'origine.

Assainissement :

Une amélioration des ouvrages d'assainissement est nécessaire sur
le premier trongcon entre BAMAKO et KOLOKANI.

Il faut considérer les ouvrages d'assainissement sur le deuxiéme
troncon entre KOLOKANI et DIDIENNI suffisants.

Pour le troisi@me trongon entre DIDIENNI et NIORO du SAHEL,

seules des améliorations locales peuvent étre proposées.

Conditions de circulation :

Il est actuellement difficile de circuler sur le premier trongon car
il manque la couche de latérite sur la plus grande partie du troncon.

De BAMAKO au PK 71, la route sera classée (B. De PK 71 au PK
120, un peu avant 'KOLOKANI, elle sera classée en (2.

Le deuxiéme trongon entre KOLOKANO et DIDIENNI peut étre

classé en Q1.
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Le troisieme trongcon peut étre , au plus, identifié avec Q4 étant
donné qu'aucun travaux d'entretien na eu lieu depuis 6 ans.

Remise en état :

Un curage d'assainissement € un reprofilage lourd doivent étre exécu-
tés sur le premier trongon.

En supplément, a différents endroits, un remblai doit &tre construit
et un rechargement doit étre effectué sur toute la longueur.

Pour le second trongon entre KOLOKANI et DIDIENNI, I'entretien
effectué est suffisant.

Une remise en état pour le troisieme troncon de la RN 3 seroft équiva-
lente d la construction dune piste saisonniére.

3.3.1.4. RN 4 TAOTOMO-BAMANDIOUGOU-GOUMBOU-NARA- Frontiére
Mauritanie ( 285km ).

On peut diviser cette route en trois trongons :

Le premier a une longueur de 118 km et a les caractéristiques d'une
route en terre .

Le second est une piste améliorée d'une longueur de 22 km entre
BAMANDIOUGOU et MOURDIAH.

Le troisieme a une longueur de 145 km et est une piste saisonniére
entre MOURDIAH et la frontiére mauritanienne.

Caractéristiques :

Le premier trongon , une route en terre, qui fut tracée de facon moder-
ne et dont la largeur se situe entre 5 et 7 m, est en bon état.

En ce qui concerne le deuxiéme trongon: cest une piste améliorée
traversant en grande partie des terrains plats.

Le troisieme troncon partant de MOURDIAH ne traverse pas uniquement
des terrains accidentés mais Il existe tres fréquemment sur ce troncon deux pistes : une
pour les poids lourds et l'autre pour les voitures tout terrain .

Assainissement :

Sur | e premier et deuxiéme troncon, lassainissement est insuffisdnt
dans la mesure ou les fossés ne sont pas entretenus.

Sur le troisieme troncon, il ny a pas douvrages d'assainissement.
Etant une piste saisonniére, il nest pas prévu pouvoir circuler sur ce trongon toute
'année.

Conditions de circulation :

En raison des bourbiers existant sur le premier trongcon entre TAOTOMO
et BAMANDIOUGOU, cette route en terre fut classée dans la cafegorie qualité Q2.

La piste améliorée qui sy rattache présente une série de passages
de roches et de passages d'eau et fut ainsi classée en Q3.

La piste saisonniere pour poids lourds qui est suivie dans un intervalle
de 1 d 2 km de MOURDIAH o0 NARA de la piste pour les véhicules tout terrain correspond
0 la qualité Q4.
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Remise en état :

Pour une remise en état de la route en terre du premier troncon, il
faut prévoir avant tout un reprofilage lourd étant donné qud plusieurs endroits la forme
en toit de la chaussée doit étre remaniée en lignes droites. || faut également prévoir &
plusieurs endroits un remblai ainsi qu'un rechargement afin de conserver la route se
trouvant relativement en bon état.

Pour le deuxiéme troncon, il faut prévoir un rechargement aux passa-
ges de roches et un petit remblai aux différents passages deau et éventuellement un
ouvrage d'assainissement.

Il serait necessaire d'effectuer un reprofilage rapide sur toute la
longueur du troisieéme trongon.

3.3.1.5. RN 5 BAMAKO-SIBY-NARENA- KOUREMALE-Frontiére guin'eenne
(122 km).

Caractéristiques :

Sur toute sa longueur, cette route présente les caractéristiques
dune route en terre avec une plateforme dune largeur allant de 5 a 7m. La route traver-
se d'abord un terrain accidenté puis ensuite un terrain plat.

Assainissement :

Les ouvrages d'assainissement sont suffisants sur cette route . Par
suite d'entretien insuffisant, ilS sont malheureusement en partie détruits ou leur capa-
cité de fonction est entravée.

Conditions de circulation :

Sur une longueur de 20 km d partir de BAMAKO, les conditions de
circulation peuvent étre classées en Q1.

A mi-chemin entre BAMAKO et SIBY, les conditions de circulation
sont moins bonnes et ne sont identifiables quavec la qualité Q2.

Remise en état :

Alors que pour la premiére section,allant jusqu”au PK 20, les travaux
les plus importants 0O effectuer sont une remise en état des ouvrages et un rechargement,
le reste de la route ,allant jusqu™@ la frontiére guinéenne, doit étre reconstruit O plusieurs
endroits et subir un reprofilage lourd en un remblai.

3.3.1.6.RN 6 FALADIE-FANA-SEGOU-BLA-SAN-SIENSO-SEVARE-MOCPTI
(631 km ).

Cette route est,en tant que route bitumée de l'ouest vers l'est une
des deux plus importantes routes du Mali. Elle peut étre divisée en deux trongons :

Caractéristiques :
Le premier trongon, sur lequel les travaux publics ne sont pas encore
termin‘es, va de FALADIE d SEGOU en passant par FANA sur une longueur de 225 km.
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De ces 225 km, 170 km font I'objet d'une nouvelle construction
avec une largeur de piste de 6,00 m et une largeur de plateforme de 9,00m qui st
achevée.

Les 22 km de pistes de déviation mis @ part, il existe & partir de
FANA 33 km de vieille route présentant seulement une piste dont la surface bitumée
estde 2d4 m.

Le deuxiéme trongon englobe le reste de la route allant de SEGOU
par BLA-SAN-SIENSO & SEVARE et finalement a MOPTI.

Ce deuxiéme trongon est recouvert entiérement de pistes bitumées
dune largeur inférieure. d 6,00m et a une plateforme de 9/00 mde large.

Assainissement :

La route est inondée chaque année, lors de la saison des pluies,
sur le dernier troncon seulement et plus particuliérement du PK 600 au PK 618 (SEVARE),
eétani donnb que la couche dusure a &été effectuée sur une route en terre simple et que
la route était précisément d cet endroit plus basse et trop profonde.

Un bon assainissement est effectué sur la route lorsque cette derniere
est entretenue.

Conditions de circulation :

Aux 170 km de routes ayant fait I'objet dune nouvelle construction
peut étre attribuée la qualite QO.

La qualité Q1 fut attribuée au reste de la route, les endroits parti-
culiers de SEVARE ayant été fortement endommagés n'entrant pas ne consid'eration , la
route étant sinon bien praticable.

Remise en état : .

Etant donn& que la section jusqu”@ SEGOU fut confiée d |”Administration
et que les travaux de renforcement de SIENSO @& SEVARE vont commencer d'ici peu, on
ne parlera ici que du trongon entre SEGOU et SIENSO. uUn débroussaillage des accote-

ments ( entre SEGOU et BLA particulierement ) ainsi quun curage de l'assainissement et
une remise en état des ouvrages @ quelques endroits sont en outre nécessaires.

Sur les, trois quart du bief doit étre effectuée une couche d'usure.
Refermer les fissures de la piste et renforcer les bords de la chaussée reénovés fait
partie des travaux de réparation des routes bitumées ultérieurs.

3.317. RN 7 BAMAKO-BOUGOUNI-SIKASSO-ZEGUA-Frontiare Cste
d’lvoire (461 km).

Cette route bitumée est une des deux plus importantes routes du Mali-.
Caractéristiques :

La route est divisée en deux trongons :
Le premier partde la ville de BAMAKO ( PK o) va jusquau PK 47

(BANANZOLE).
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La largeur de la piste sur ce trongon est supérieure d 6,00m.

Le deuxiéme troncon commence au PK 47 et finit & la frontiere de
la COTE D'IVOIRE.

La largeur de la piste est inférieure d 6/00 msur 414 km.

La route posséde une plateforme sur toute sa longueur. Cette plate-
forme a 92,00m de large.

La partie de la route allant de BAMAKO ( PK 0 ) jusqu”@ LOULOUNI
( PK 420 Ytraverse des terrains accidentés. De LOULOUNI d la frontiare de la COTE D'I-
VOIRE, elle traverse des terrains plats.

Assainissement :

Les ouvrages d'assainissement sont suffisants & condition d“&tre entre-
tenus.

Mises d part quelgues exceptions, les fossés de la route ne sont pas
entretenus.

A certains endroits du trongon entre BOUG OUNI et SIKASSO, la
route a été endommagée o0 les owrages dassainissement n'ont pas - été dimen-
sionnés suffisamment ou bien sont fermés par manque d'entretien.

Conditions de circulation :

La qualité QO peut étre attribuée au premier trongon sur une distance
de 47 km.

On a classé le reste de la route (414 km) uniformément en qualité Q1
bien qu'il y ait dans la qualité des outes bitumées des différences considérables. La
section de route entre le PK 47 et BOUG OUNI est en meilleur etat,si |“on considere la
qualifé,que la section entre BOUGOUNI et SIKASSO.

Remise en état :

En raison des nombreux défauts dont font preuve le tracé et les
gradients et en raison du mauvais état général du trongon entre BAMAKO et BOUGOUNI,
une recontruction va avoir lieu pour ce trongon.

Les travaux de remise en état de la RN 7 doivent comprendre un
debroussaillage et un curage des fossés, une série douvrages d'assainissement et la
réparation des routes bitumées.

L'Unité de bitumage a installé un chantier entre BOUGOUNI et
SIKASSO pour effectuer sur cette partie une nowelle couche d'usure.
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3.3.1.8. RN 8BOUGOUNI - YANFOLILA - BADOGO -
GUELENINKORO - Frontiére Guinée (113 km)

Cette route est sur, toute sa longueur une route en
terre.

Elle sert de route de jonction pour les mines d'or et
de route de liaison pour les deux chefs-lieux du cercle YANFOLILA et BOUGOUNI.

Caractéristiques :

La route traverse sur toute sa longueur un terrain acci-
denté et son état de route en terre empire d mesure que |’ on s’ éloigne de BOUGOUNI .

Assainissement :

L'assainissement est insuffisant sur toute la longueur
de la route. |l ne faut pas seulement prévoir un curage de tous les fossés mais aussi
différents travaux doivent &tre entrepris.

Qualité de circulation:

De BQUGOUNI jusqu’a |’ embranchement BALENA
on attribuera d la route en terre la qualité Q 2. De |’ embranchement jusqu’d la fin
de son tracé, la qualité Q 3.

Remise en &tat :

Les travaux de remise en état nécessaires doivent com~
prendre : un curage d' assainissement, un reprofilage lourd ainsi qu'un rechargement
complet et une remise en état ponctuelle des ouvrages d'assainissement.

3.3.1.9. RN 9 DALABANI (PK 161 - RN 7, DEMA, GARALO,
FOULALABA - MANANKORO- Frontiere Céte d”lvoire
(143 km)
Caractéristiques :

Cette route est sur toute sa longueur une route en terre.
Dans le premier tiers de son tracé, elle traverse un terrain accident6 puis un terrain
plat ensuite.

Assainissement :

L'assainissement est sur toute la longueur de la route
insuffisant . O n a creuse des fossés et I'évacuation des eaux n'est, de par la pente
transversale insuffisante ainsi que de nombreux trous dans la piste, pas garantie.

Conditions de circulation :

Sur les 30 premiers km, on attribue 4 la route la qualité
Q 2. A paritr du 30 éme km ]usqu’d la fin, on ne peut attribuer que la qualité Q 3.
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Remise en état *

Les differents travaux de remise en &tat nécessaires
doivent comprendre, outre le débroussaillage des abords de la chaussée et le curage
des fossés, un reprofilage lourd et un rechargement sur toute la longueur de la
chaussee,

3.3.1 ,10. RN 10 SIKASSO - FINKOLO - KOLOKO -
Frontiére Haute-Volta (44 km)

Cette route en terre peut étre divisée en deux troncons.
Elle traverse en grande partie des terrains plats.

Le premier troncon se trouve entre SIKASSO et
FINKOLO et le second va de FINKOLO jusqu’a la frontiére de Haute-Volta.

Caracteristiques :

Alors que le premier trongons présente les caractéres
d'une route en terre moderne, |le second peut étre classe route en terre.

Assainissement :

L'assainissement est satisfaisant sur toute la route
|orsqu'i| est entretenu réguliérement. Sur le second troncon on trouve des points
qui ne sont pas suffisamment assainis.

Conditions de circulation:

De SIKASSO 4 FINKOLO, la route est reconnue étre
de qualife Q 1. Elle est ensuite, en raison du mauvais assainissement, classée de
qualite Q 3.

Remise en état :

Pour le premier troncon, les travaux de remise en Ctat
les plus importants comprennent une remise en &tat des ouvrages et un rechargement.

Sur le second trongon, un reprofilage lourd, un débrous-
saillage et un curage d'assainissement doivent étre effectués en supplément.

3.3.1.1 1. RN 11 SIKASSO - KLELA - SANGASSO-
KOUTIALA ( 130 km)

La route est sur toute sa longueur une route en terre.

Caractéristiques :

De SIKASSO & PENIASSO, la route traverse un terrain
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accidenté. Puis apparait ensuite la plaine allant de KLELA au PK 50.

Apreés 15 km environ de zone vallonnte, c'est-d-dire
jusqu’au pont métallique du PK 65, la route traverse un terrain plat jusqu’d KOUTIALA.

Alors que dans sa premiére partie (de SIKASSO au pont
méta”ique) la route est une route en terre dont la chaussée est endommageée, le
trongon allant du pont jusqu’d KOUTIALA a déjd les caractéristiques d'une route en
terre moderne.

Assainissement :

En raison de nombreux bourbiers (particuliérement
jusqu’ @ KLELA) et de |’ usure de la couche de roulement, la route n'est pas praticable
aprés la chute des pluies sur la plaine de KLELA en pcrticulier. C' est pourquoi
bon nombre d'ouvrages sont fortement endommagés.

Qual ité de circulation:

O h a attribue au premier troncon de la RN 11 (jusqu’au

pont metallique) la qualitée Q 3. Au second trongon partant du pont meétallique jusqu’ &
KOUTIALA 1a qualite Q 2.

Remise en état :

Une remise en état de la route comprend sur le premier
trongon les travaux suivants :

- un débroussaillage des abords de la chaussée, un
reprofilage lourd sur le troncon de la plaine de KLELA.

= un reprofilage rapide pour le reste de la route
- une remise en é&tat des ouvrages d'assainissement et
un rechargement sur toute la longueur de la route.

3311 2. RN 12 BLA - KOUTIALA - KOURY - Frontiére
de Haute - Volta (185 km)

Cette route est sur toute sa longueur une route bitumeée,
La RN 12 relie particuliérement |a région de SEGOU et KOUTIALA 4 la Haute- Volta.

Caracteristiques :

En principe, la route fut recouverte sur toute sa longueur
d'une couche de bitume de 6,00 m de large. Etant donne que la reconstruction eut lieu
a différentes périodes, les différents troncons de la chaussée se trouvent dans des états
trés variables.

Alors que la RN 12 traverse entre BLA et KOUTIALA
un terrain quelque peu accidente, elle rencontre ensuite de KOUTIALA jusqu’a
la frontiére de Haute-Volta, un terrain plat. Depuis la construction de la route
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(1968 - 1972), la largeur de revétement (bi-couche) etant de 6,00 m et celle de
la plate-forme atteignant 9,00 m ont rétréci par l'usure et |’ érosion.

Assainissement :

Comme b eaucoup des routes bitumées au Mali, la RN12
se deroule presque partout sur une petite digue. C'est la raison pour laquelle des
fosses ne sont que rarement nécessaires . La plupart de ces fosses sont d'ailleurs par
la suite non entretenus. Ceci vaut également pour les nombreux canaux d'évacuation
et les bassins de retenue dans {a zone entre KOUTIALA et KOURY.

Les ouvrages d'assainissement sont en partie en bon état.
Qualité de circulation:

Alors que |’on attribue 4 la premiére partie de la route
(de BLA au PK 47 - PALA), en raison du mauvais état des couches externes de la
chaussée, une qualité de circulation Q 1, le reste de la route peut &tre classé en Q 0.

Remise en état :

Deux trongons doivent faire particuliérement I'objet
d’une remise en état :

- le premier, allant de BLA au PK 47/,
- le second, allant du PK 155 jusqu'b la frontiére de
Haute-Volta.

En ce qui concerne le premier troncon, il s’ agit d'un
renouvellement de la couche d'usure, quant au second, il peut tre I'objet de
travaux d’amelioration de sa surface. Unmechargement des accotements est & prévoir
pratiquement sur toute la longueur du trace.

La RN 12 est une route bitumée se trouvant en bon état
en raison d'une circulation peu importante. Seul le dernier tronmn entre KOURY et
la frontiére de Haute-Volta connait quelgues endroits menacés par les inondations.
car la digue n'est pas assez haute.

3.3.1.13. RN 13 KOUTIALA - KIMPARANA - SIENSO (125 km)

Cette route est sur toute sa longueur une route bitumeée.
Elle relie KOUTIALA et SAN et par la RN 6 KOUTIALA & MOPTIL.

Caracteéristiques :

Cette.-route est construite sur presque toute sa longueur
sur une petite digue et présente partout de bonnes voire méme satisfaisantes quolités
géométriques. Abstraction faite de quelques obstaclesrares (ouvrages étroits

et tassement sur rampes d’accés), la route peut étre traversée 4 une allure normale et
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de facon sGre. Elle traverse sur toute sa longueur un terrain plat. Lors de sa construc-
tion (1966- 1967), la couche de revétement (enrobés de 5 cm) avait 6.00 m de large
et possédait une plateforme de 9,00 m de large.

Assainissement :

Abstraction faite de quelques ouvrages d'assainissement
trop étroits, l'assainissement est en général satisfaisant. A certains endroits, les eaux

qui . coulent 4 la surface sur les accotements ont laissé des sillons dans les talus des
remblais.

Qualité de circulation :

De KOUTIALA (PK O) 4 KARABA (PK 90) environ, on
peut attribuer 4 la route la quali’ré de circulation Q O vu le nombre peu important
de fissures sur la chussée. De KARABA jusqu’a la fin du tracé (embranchement avec
la RN 6 4. SIENSO), on ne peut parler que d'une qualité de circulation Q 1 en raison
des nombreuses fissures existantes a partir du PK 90.

Remise en état :

Outre le renouvellement nécessaire de la couche d'usure
sur toute la longueur de la route (la route a été construite en 1966- 1967 et n'a
jamais été revétue d'une nouvelle couche d'usure car on a toujours essayé d'amoindrir
les graves dégéts par des sablages), un rechargement des accotements doitavoir lieu
sur 50 % de la longueur.

Etant donné que la couche d'usure n'a pas été renouvelée,
ceci a entrdiné & plusieurs endroits des dégats qui persistent sur les couches portantes.
A certains endroits, il faut stabiliser & nouveau les talus de remblai.

3.3.1.14. RN 14 KIMPARANA - KOURY (78 km)

La route est sur toute sa longueur une route bitumeée.
Caractéristiques :

La route est construite le plus souvent sur une petite
digue de 1,00 m environ de haut, rarement en déblai et presque jamais & la méme hau-
teur que le terrain environnant. En raison du bon tracé et d'une circulation particulié-
rement peu dense (environ 10 & 20 véhicules par jour), il est possible de circuler & une
grande vitesse sur tout le trace qui est une route recouverte d'une bi-couche de 6,00 m
de large & I'origine et ayant une plateforme de 9,00 m de large. La route fut construite
en 1968- 1970.

Assainissement:

L'assainissement est insatisfaisant dans la mesure ol les
fossés n'ont pas é&té entretenus dans les déblais et les accotements sont sous 1/ eau.
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Si un entretien avait eu lieu réguliérement, de telles difficultés n’ existeraient pas.
Quadlité de circulation :

On attribuera 4 la route sur toute sa longueur la
qualité de circulation Q O.

Remise en &tat :

En raison d'un trafic peu important pour une route bi-
tumée et malgré des entretiens routiers insuffisants, la détérioration est minime. Par
un entretien routier régulier et renforcé, la route peut, en tenant compte de la
circulation actuelle, retrouver son ancie'n étct correspondant.

3.3.1.1 5. RN 15 SEVARE - BANDIAGARA - BANKASS -
KORO - Frontiére de Haute-Volta (1 82 km)

La route peut Ctre divisée en deux parties :

= le premier troncon allant de SEVARE & BANDIAGARA,
pouvant étre qualifié de route en terre moderne,

= le second allant de BANDIAGARA via BAMNKASS
conduisant & KORO et d la frontiére de Haute-Volta,
pouvant &tre qualifie de piste améliorée, bien qu'il
existe quelques points difficiles (aux falaises entre
BANDIAGARA et BANKASS).

Caractéristiquex

En partant de SEVARE sur les 20 premiers km, |a route
en terre moderne traverse un terrain plat. Puis jusqu’d BANDIAGARA, elle traverse
une zone accidentée,

Un pont de 40 m de long sur 3,45 m de large est le point
critique de cette route en terre moderne qui est, sinon, classée la meilleure route en
terre moderne du Mali.

Entre BANDIAGARA et BANKASS, la RN est, de par
I'existence de falaises impraticable. Les Landrovers et les voitures tout terrain peuvent
aller @ BANKASS en passant par OUO. La circulation principale va directement &
KORO et & la frontiére de Haute-Volta.

Assainissement :

L'assainissement est particuliérement satisfaisant sur le
premier troncon. Sur le second, des problémes se posent aux automobilistes en raison
des inondations de pistes pendant la saison des pluies.
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Qualité de circulation :

On a attribu€ au premier trongon la qualité de circu-
lation Q 1. Pour le reste de la route, que ce soit pcr OUQO (environ 30 d 35 km de
plus gue par rapport d la RN 15) ou directement de BANDIAGARA d KORO (environ
21 km de moins que le tracé de la RN 15 par BANKASS, respectivement 56 km de
moins que par OUO et BANKASS). La route peut étre classée comme piste saisonniere
ou améliorée.

Rem:ise en état :

Les travaux de remise en état pouvant &étre exécutés
sur le premier troncons se rapportent particuliérement aux ruptures trop étroites dont
le platelage n'a pas été encore réparé comme il le faudrait.

Quant au second troncon, il faut d'abord décider si
I”ancien tracé administratif doit étre refait ou bien si |’ une des deux autres liaisons
routiéres doit etre favorisée. Quoiqu’il en soit, la décision tend pour la reconstruction
d’ une piste améliorée d |’ exception de la section de route avant et au-deld de KORO.

3.3.1.1 6. RN 16 SEVARE - KONA - DOUENTZA - HOMBORI
- GAO (579 km) (voir § 3.2. de ce rapport)

La route peut &tre divisée en 5 trongons :

- le premier de SEVARE (PK 0) Gt KONA (PK 59). Ce
troncon peut &tre considéré comme une route en terre

¥ modeme’ méme si le tracé en profil n* est pas toujours
optimal.

= le second entre KONA et DOUENTZA est classé de
route en terre car, non seulement le tracé en plan est
nettement défavorable mais les ouvrages d'assainisse-
ment ne sont pas semi-definitifs.

- de DOUENTZA (PK 175) @ BONI, sur 64 km, on
trouve une piste améliorée. De BONI par HOMBORI
(PK 323), GOSSI et DORO au PK 546, soit 30 km de
GAO, il n'y a qu’une piste saisonniére,

- les 30 derniers km avant GAO ont été aménagés en
route en terre.

Caractéristiques :

La RN 16 commence au Rond-Point au centre de SEVARE,

a 1’ endroit ot commence la RN 15 et ot la RN 6 traverse la digue de SEVARE pour
aller ¢ MOPTI.

La RN 16 est, outre la route du désert RN 18, la plus
longue route nationale du Mali. Elle doit assurer une liaison permanente entre GAO
et le reste du pays.
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De SEVARE, la route conduit d'abord parallélement
au Niger en traversant un terrain accidenté.

De KONA d GAO, Ile terrain est ensuite plat étant
donné que la route évite tous les obstacles se présentant sur son chemin.

A partir d” HOMBORI particuliérement, on ne peut
plus distinguer nettement la piste du fait qu'il y ait dinnombrables traces qui ne
donnent pas une direction bien déterminée. |l arrive aux véhicules de s'enliser
facilement en raison des bancs de sable fin existant dans cette région.

Un autre point faible de cette route est le bas qui
traverse le Niger directement avant GAO. A cause de ce bac, la route va voir sa
capacité productive diminuer.

Le rendement du bac actuel est inférieur au rendement
de tous les autres points critiques de cette route.

Assainissement :

Outre quelques ouvrages insuffisants ou absents dans
la région allant jusqu’d DOUENTZA, c'est surtout le 4 éme troncon de BONI au
PK 546 qui est une route impraticable choque année a la saison des pluies pendant
2 mois et plus.

Qualité de circulation :

Pour la qualité de circulation, on distingue 3 trongons :
- le premier allant de SEVARE a KONA ayant une
qualité de circulation Q 2

-de KONA ¢ BONI, on attribuera 4 la route la
qualité Q 3

- quant au reste de la route, on lui attribuera la
qualité Q 4.

Remise en état :

En effectuant normalement des travaux de remise en
état, la route peut étre de nouveau aménagée jusqu’d DOUENTZA de fagon & ce
qu'elle reste par la suite en bon état en raison des travaux d'entretien qu'elle subira
normalement. Apartir de DOUENTZA, on ne peut plus partir de cette hypothése. |l
serait nécessaire de construire une piste entiére a partir de DOWNETZA, du moins
d partir de HOMBORI.

Il ne faut cependant pas compter sur une telle réalisa-
tion mais plutdt sur I'Gménogemenf de la route selon le plan existant, c'est-a-dire
en route en terre sur le tracé déjd esquissé.
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3.3.2. Routes cégianales (RR)

3.3.2.1. RR1 KAYES - SADIOLA - DIALATARA -
DJIBOURIA (187 km)

La route est dans sa premiére partie, de KAYES au
PK 18 une route en terre moderne. Du PK 18 4 DJIBOURIA (PK 187), elle peut
&tre caractérisée de piste améliorée.

Caractéristiques :

La route traverse presque sur toute sa longueur un
terrain accidenté . La route fut reconstruite en 1976 par la Brigade FAC en une piste
de type A avec une couche latéritique de 5,50 m de large.

/

Assainissement :

Sur le premier troncon et sur la premiére partie du
second trongon jusqu’d DYALAFARA, les ouvrages d'assainissement sont effectués et
sont largement suffisants. De DIALAFARA a DJIBOURIA, ils sont pratiquement ine-
xistants ou bien insuffisants. 1l s' ensuit que la route n' est pas toujours praticable lors
de la saison des pluies.

Qualité de circulation :

On peut attribuer aux 18 premiers km la quolite Qa1;
quant au reste de la route, la qualite Q 3.

Remise en état :

Bien que cette route ait été construite il y a 3 ans,
une remise en état est nécessaire étant donné qu'elle n'a subi aucun entretien routier
]usqu'd présent. |l faudrait particuliérement prévoir un débroussaillement et un curage
des fossés, un reprofilage et un rechargement.

Les ouvrages d'assainissement prévus et nécessaires
doivent &tre d'abord effectués.

3.3.2.2. RR 18 FANA - DIOILA - MASSIGNI (140 km)

La route peut &tre divisbe en deux trongons :

- le premier va de FANA (PK O d |’ embranchement de
laRN 6) d DIOILA et a les caracteristiques d'une
route en terre. De DIOILA, la route a les caractéris-
tigues d'une piste améliorée sur 100 km;

Caractéristiques :

La route traverse uniquement un terrain peu accidenté.
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Le premier trongon jusqu’a DIOILA peut &tre par-
couru sans problémes sur 50 d 80 km et posséde de bonnes qualités du point de vue
géométrique.

Le rest e de la route de DIOILA d MASSIQUI fut amé-
nage par la Brigade Coton en 1973- 1974 en piste de type A.

Assainissement :

L'assainissement s’ avére insuffisant aussi bien sur le
premier trongon que sur le second. Sur le premier trongon, les travaux d'entretien
sont effectués de facon insuffisante.

Qualité de circulation :

On a attribue au premier trongon la qualité de circula-
tion Q 1 et au reste de la route la qualité de circulation Q 3.

Remise en Ctat :

Sur le premier trongon, des travaux de remise en état
et parﬁculierement un reproﬁloge, un débroussement et un curage des fossés ainsi
qu'un rechargement partiel doivent &tre effectues.

En comparaison avec le premier trongon, les travaux
de remise en Ctat entrepris sur le second trongon sont plus importants.

Le pont a une seule voie, avant DIOILA, est le point
de rendement le plus faible pour cette route.

3.3.3. Routes. locales et pistes (RL).

3.3.3.1 . Route d’accés vers SELINGUE (non classée)

La premiére partie achevée de la route de liaison
aprés le barrage de SELINGUE est une route bitumée de 6,00 m de large avec une
plateforme de 2,00 m de large . Le PK O de la route de liaison se trouve au PK 75

de la RNl 7 en direction d* QUELESSEBOUGOU ..,

Caractéristiques :

La route traverse tantdét une zone plate tantét une zone
accidentée et posséde en tant que nouvelle route complétement aménagée la classifi-
cation technique A 1 notamm'ent la qualité de circulation @ O du PK O au PK 31.

Du PK 31 au PK 50 , il existe d”abord une route en
terre ‘moderne de classification technique B 1 ou de qualité similaire ¢ la Q 1.




- 61 -

3.3.4 Restrictions saisonniéres & la circulation

Les restrictions saisonniéres de la circulation ont une
grande influence sur la qualité du transport routier. Ces restrictions allongent les
temps de transport et les rendent mé&me impossibles sur certaines liaisons pendant (a
saison des pluies.

3.3.4.1 Piste saisonniére
(exemple : RR 6 GOUMBOU - NIORO DU SAHEL )

Seulement 9 % des pistes saisonniéres sont
sommairement entretenues ( selon le rapport ENTRETIEN ROUTIER AU MALl, Programme
minimum, 1978 - 1980, RAPPORT JUSTIFICATIF , Fev. 78 ) . En effet, ce
pourcentage signifie que méme pendant la saison s&che il est difficile de circuler sur
ces pistes avec un Véhicule tout terrain. Pendant I'hivernage ces pistes saisonniéres
sont pratiquement incarrossabl es. T

3.3.4.2 Piste améliorée
(exemple 3 RR 1 SADIOLA - DJIBOURIA )

Dans leur &tat actuel, les pistes améliorées qui
sont trés mal entretenues et qui sont en général constituées d'un matériau de qualité
moyenne,voire mauvaise, se dégradent trés vite en saison des pluies du fait de leur
assainissement insuffisant. Des bourbiers peuvent se former qui interdisent toute circulation.
On peut donc considérer que ce type de route en saison de pluies est :

Totalement impraticable par les voitures particuliéres

-  Difficilement praticable par les vthiculeg tout
terrain .

En général,imprati cable par les poids lourds (elles
peuvent Atre praticables certains jours lorsque les
pluies ne sont pas' trop abondantes).

Par un meilleur entretien on peut espérer les rendre praticables pendant une plus longue
période de l'année par les poids lourds, & condition d'y placer des barriéres de pluies en
plus et en faisant en sorte qu'elles soient respectées.
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3.3.4.3 Route en terre ordinaire
(exemple : RN 3, troncon BAMAKO - KOLOKANI )

——— e = S = . - - A A = e oy S — A T A S W = e - E ——

Les routes en terre ordinaire qui bénéficient dun
meilleur assainissement et d'un meilleur entretien,permettant un trafic plus fréquent et plus
lourdpubissent tout de m&me des dégradations en raison des pluies.

Des bourbiers peuvent se former qui sont d0s & un manque d'assainissement et surtout 4
la qualité souvent médiocre des matériaux.

Souvent le rechargement estfait de fagon insuffisante .On peut considérer qu' en saison des
pluies ce type de route est :

En général difficilement praticable par les voitures
particuliéres

-  Praticable par les pickups tout terrain

- Difficilementpraticableparlespoidslourds

Des barriéres de pluies existent sur ces routes mais souvent elles ne sont par respectées.

Par un meilleur entretien et par |- emploi de meilleurs matériaux pour le rechargement on
peut les rendre praticables par les poids lourdgmoyennant le respect des quelques barriéres
de pluie convenablement choisies et qu'il faudrait par conséquent maintenir.

Ces routes devraient également &tre praticables, avec certaines difficultés dans les régions
montagneuses, par les voitures particuliéres.

3.3.4.4 Route en terre moderne
(exemple : RR 18 FANA - DIOILA)

Ce type de route a &t& concu pour &tre praticable
toute |”année par tous les véhicules.
Malheureusement du fait d'un entretien insufﬁsant'cerfaines difficultés de circulation
apparaissent en saison des pluies.

Les routes peuvent &fre localement difficilement praticables par les voitures particulieres
et m&me par les poids lourds.

Par un entretien convenable ces routes peuvent &tre rendues praticables toute |” année par tous
les véhicules.
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3.3.4.5 Routes bitumées
(exemple : RN 7 BAMAKO - BOUGOUNI -
SIKASSO - ZEGOUA )

Ces routes sont praticables toute I'année par tous
les véhicules 4 condition , bien entendu, d &fre suffisamment entretenues pour ne pas &tre
trop dégradées.

3.3.5 Capacité et Compasitian du_trafic

Il est difficile de définir précisement la capacité en UV ~/
jour d'une route car les parameétres de cette définition sont varies.

Les fourchettes ci-dessous sont le résultat d' observations sur les routes maliennes,
elles peuvent étre admises comme capacité de différents types de routes.

Type de route Capacité UVP / j A Nombre de véh/jour
PS (D) 0 ~ 30 10
P A (C) 30 - 80 10-30
RT (B2) 80 - 180 30-80
RTM  (Bl) 180 -~ 250 80-130
RB (A2) 260 - 1600 130-700
RBL (A1) g 1600 > 700

Le premier chiffre de ces fourchettes représente le trafic & partir duquel il serait justifié
de passer 4 une route de catégorie supérieure,

Le deuxiéme chiffre de ces fourchettes correspond @ une capacité physique de chaque type
de route : ¢' est un trafic maximum pouvant emprunter chaque route dans des conditions de
fluidité , de confort et de sécurité acceptables.

Il faut également noter que la capacité dune route peut &trelimitée par des points singuliers,
en particulier le passage dun bac, o0 la capacité est réduite par rapport au reste de trajet.

x 1 voiture légére = 1 UWP
1 pickup = 1 UVP
1 camion = 4 UVP
1 6 UVP

camion lourd
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Comme nous l'avons vu auparavant, les routes ne sont pas praticables par tous les
vehicules. La composition du trafic varie suivant les typesde route. Pendant la
saison séche, le trafic sur la piste saisonniére est constitue par des landrovers et des
camions solides, n'excédant pas 7, 5 tonnes de charge utile.

Sur les pistes améliorées, le trafic s compose de pickups et de poids lourds n” excé-
dant pas 15 tonnes de charge utile.

Sur les routes en terre, on rencontre tous les types de véhicule, mais la proportion
de voitures particuliéres reste faible.

Sur les routes en terre moderne, on devrait en principe rencontrer tous les types de
véhicule; mais comme il n'existe au Mali aucune route qui garde sur toute sa longueur
les caractéristiques désignées par ce terme, la composition du trafic sur la route en
terre moderne est celle qui est représentative pour le trongon avec le niveau de ser-
vice le. plus faible.

Sur les routes bitumées, la composition du trafic est mieux repartie. La proportion de
voitures particuliéres est plus importante.

Les enquétes effectuées‘por I'’Administration et dans le cadre du Plan de transport ont
montré que la proportion des voitures parﬁculiéres, suivant le type de route, était la
suivante :
VL PL
Piste amélioree 55 % 45 %

Route en terre 67,1% 32,9%
Route bitumée 76,8% 23,2%

3.3.6. Vitesse moyenne _des véhicules
La vitesse moyenne des vehicules varie avec les paraméires

suivants :
- le type de route,

- le niveau de I'entretien routier,
- la saison.
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Pour le Mali en général on peut donner les fourchettes suivantes :

Type de route Vitesse moyenne
P S (D) 2 a 30km/h
P A(C) 10 & 50km/h
RT (B2) 30 & 60km/h
RTM (B1) 50 a 80km/h
RB (A2) 60 & 100km /h
RBL( A1) 70 a 120km /h
3.3.7 Séciuité

La sécurité est évidemment importante pour le transport
routier.

L'étude ne traite que les routes en dehors des villes. Ainsi, on ne tient pas compta du
grand nombre d'accidents dans les.villes .

On peut analyser les facteurs liés & la sécurité

- Largeur de chaussée : suivant la largeur de chaussée,
les dépassements et les croisements peuvent &tre dangereux

~ La visibilité : souvent insuffisante dans les virages aux rayons. trés
courts et par manque d”entretien des accotemants (végétation)

- Etat du revétement : le revétement peut &tre glissant
(dérapage)

- La signalisation verticale : insuffisante d cause du mangque
de signaux routiers ou bien 4 cause du manque
d'entretien routier sur les accotements ( pas de visibilité)

- L'éclairage des véhicules : insuffisant Q@ cause du manque de
mesures de contrdle permanent de I'état des véhicules




Postes de contrdle :
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de contrble sont installés,

La discipline dans la circulation

malheureusement souvent la ol les postes
la route est trés mal éclairée.

: la discipline des usagers de
la route n”est pas telle que la densité du trafic le requiert.

Les irrégularités envers le code de la route ou les mesures de
sécurité sont fréquentes :
clettes sans freins, ni phares etc. ..

surchargement des camions, motocy-

Selon les différents types de route on a résumé les facteurs liés 4 la sécurité dans le

tableau suivant :

PA(C) RT (B2 RTM (B1) RB(Al)et (A2
Largeur de dépassements et dépassements et dépassements et | dépassements
chaussée croisements croisements croisements et croisement
dangereux difficiles faciles faciles
visibilité mauvaise médiocre bonne(mais bonne
poussiére en
saison séche)
&tat du en général peut &tre acceptable bon
revétement glissant glissant
signalisation inexistante pratiguement insuffisante souvent
verticale inexistante insuffisante
signalisation - inexistante inexistante presque
horizontale partout

inexistante
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4. CONSTRUCTION ET ENTRETIEN - COUTS, ETUDES

4.1 . Construction

41 ,1. Différentes formes ]_uridiq_ues et économiqyes des travaux

o o ——— o ) e . s s R e o e e e - -

La construction des routes peut &tre faite
= par une entreprise,
= en régie,

= avec un emploi intensif de main d'oeuvre.

4.1.1.1. La construction par une entreprise

L’ exécution des travaux par une entreprise nécessite
un appel d'offres préalable : soit un dassier qui comprend des plans d’ exécution,
des meétrés, des prescriptions techniques, etc.. L‘&laboration d'un tel dossier deman-
de des Ctudes trés detaillees sur le projet 4 realiser.

L'avantage d'une exé&cution par une entreprise est le
delai déterminé des travaux, la connaissance des coOts avant le démarrage (d part
la révision des prix) et une garantie (contractuelle) pour la bonne exécution des
travaux.

La construction des routes en terre simples ou des pistes
est un genre de travail qui, d cause de sa simplicité relative, demande une souplesse °
de décision, des improvisations en cours d' exécution, une adaptation continuélle aux
conditions imprévues sur le terrain. Le cadre bien défini mais rigide d'un marché
se préte mal d de telles conditions de travail. O nrisque de se trouver devant un con-
tentieux important et des réclamations de I'entreprise en fin de travaux.

4.1 ,1.2. La construction en régie

L'avantage de la régie est la souplesse avec |cque||e
I'Administration peut s’ adapter:aux conditions spécifiques du projet selon le nombre
et |’ état de son matériel et la disponibilité et la qualification de son personnel.

Les études techniques préalables peuvent se limiter
d des etudes géotechniques et hydrologiques et d I'examen des caractéristiques
générales de [ aménagement prévu. C'est en cours d’ exécution qu'il est possible
de compléter ou de modifier le programme.

Mais ceci n'est valable que pour la construction
des routes en terre simples ou des pistes.

Théoriquement, |’ exécution en rggie devrait &tre
moins coOteuse que des travaux réalisés par une entreprise : les frais d't tude sont
en principe moins éleves, les bénéfices, les taxes et les impdts dont une entreprise
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doit tenir compte dans son prix de revient sont évités, et les frais pour risques
n'existent pas.

Cependant, les avantages que présente ['exécution
en régie sont souvent réduits ou supprimés par le rendement plus faible de cette métho-
de : |" essentiel pour les travaux de terrassement est le:bon fonctionnement des engins
et des véhicules. L'entreprise, se basant sur un certain rendement pour le calcul de
son offre, a tout intérét Cvidemment d atteindre ou & dépasser ce rendement pour
réaliser un bénéfice. Elle tient donc d garder ses engins et ses véhicules dans le meil-
leur btat possible pour Cviter toute perte de temps causée par une immobilisation du
matériel .

L'Administration, par contre, éprouve souvent des dif-
ficultés d entretenir son parc de matériel. L'organisation administrative n'est pas
assez souple pour acheter rapidement ou pour stocker en quantité voulue les piéces
de rechange.

Les difficultés au niveau du parc de matériel peuvent
Ctre surmontées en appliquant la formule suivante :

Une entreprise choisie ¢ventuellement sur appel d'offres,
met & la disposition de I'Administration les hommes (cadres, conducteurs d'engins, etc.)
les machines et les véhicules nécessaires a |’ exécution des travaux.

L'Administration dirige les travaux, définit:les méthodes
de construction et les quantités @ mettre en oeuvre.

L’ Enteeprise est rémunérée sur la base des
= prix mensuels pour son personnel cadre (en général, un conducteur des travayx et
un chef mécanicien),

= prix de | heure du travail pour son matériel (bull, niveleuse, camions, etc.)

En cas d'immobilisation des engins autorisée par
I” ingénieur qui dirige les travaux, I'entreprise est payée durant sa durée au prix de
la journée de prtsence, son matbriel Ctant en Ctat de marche.

Toutefois, les heures d'immobilisation en cas de panne
technique des engins ne sont pas rémunérées du tout.

Une formule de pénolife est applicable & la fin des tra-
vaux selon que les engins ont travaille les jours ouvrables en moyenne plus ou moins
de huit heures par jour.

Les avantages de cette méthode sont Cvidents : |’ entre~
preneur est responsable de son unité mécanique et a tout intérét d ce qu'elle reste en
bon état de marche. Par contre, il ne prend aucun risque si le travail est interrompu
sur I'ordre de I'ingénieur ou en raison des intempéries L’ Administration conserve toute
sa liberté d'action pour |’ exécution du projet et pour résoudre les problemes qui se
posent au cours de celle-ci.
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I} est fréquent que I'Administration ne dispose pas
d'assez de cadres pour garantir le bon déroulement d'un chantier en régie. Dans
ce cas, elle peut faire cppel 4 des sociétes d' ingénieurs-conseils qui mettront le
personnel nécessaire d sa disposition.

4.1.1.3. L'emploi intensif de la main-d'oeuvre

La construction des routes, en application de la métho-
de dite "labour intensive", pose des problémes d'organisation de chantier et d'emploi
optimal de la main-d'oeuvre, dans laquelle intervient, comme facteur essentiel, la
formation professionnelle. Une bonne formation des ouvriers peut aboutir 4 la constitu-
tion de véritables équipes d'entretien des routes.

L'avantage de cette méthode est la possibilité de dimi-
nuer }’ étendue du chémage, la contribution & la stabilisation des structures sociales et
la formation professionnelle sur le tas.

Les désavantages sont les problémes de transport et de
ravitaillement pour un grand nombre d' hommes qui se posent surtout dans les régions
peu peuplees. Ld, les grandes distances entre les villages provoquent une prolongation
de la durée des transports et de ce fait une réduction des heures de travail.

O n peut remédier & ce probléme de I'acheminement
de la main-d'oeuvre ‘en établissant des campements : toutefois, dans ce cas, celui
du ravitaillement demeurera.

La durée de la construction d’ ure route selon la
méthode " labour intensive™ est beaucoup plus longue que celle par entreprise ou par
régie.

41.2. CoOts de construction et d' amélioration

4121 . Cobts de construction et d’ amélioration par
entreprise

Les coOts de construction et d’amélioration des routes
ont &té estimes en prenant Décembre 1978 pour date de référence. Ces co0Ots résultent
des prix moyens observes au Mali durant ces derniéres années.

Les séquences d’amélioration envisagées sont les

suivantes : (cf. 2.2.3.)

PS (D) \ PA (C)
PS (D) L RT ( B2)
PS (D) 7 RTM  (B1)
PS (D) R B \L (A1)
PA (C) ~/RT (B2)
PA (C) "RIM  (B1)
RT (B2) s RTM EB])
RTM  (B1) " RB Al, A2)
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Les coOts ont été calcules au kilometre d'aménagement
sans grands ouvrages d'art. Les résultats sont présentes dans le tableau ci-aprés, répar-
tis en coOts d'études, cobts de travaux et co0ts de contrble pour les difféerents types
de relief, c'est-d-dire en terrain montagneux, vallonné ou plat.

Les coOts de construction des ouvrages d’art peuvent
etre estimés a :

- ouvrages 4 une voie : 800.000 - 1.000,000 FM/ml
- ouvrage d double voie : 3.500.000 - 4.200.000 FM/ml

La répartition de ces co0fs en tranches monnaie locale,
devises et taxes peut se faire en employant les ratios suivantes :

- Construction de route ( Monnaie locale 14 %
( Devises 56 %
( Taxes 30 %.

Le détail des hypotheéses et des calculs qui ont permis
d’ établir les co0ts de construction de route sont donnes en Annexe 5. Les résultats sont
présentés dans le tableau de la page suivante.

4.1.2.2. Céuts de construction en régie

Les ¢d0ts de construction en régie exposes ci-aprés

sont un exemple pour une route en terre moderne passant sur un terrain plat et d’une
longueur de 328 km. Situation Novembre 1978  Pour les détails, voir Annexe 6.

1. Personnel malien 973.000.000 FM
2. Personnel expatrie 1.145.160.000 FM
3. Materiel de construction 2.478.080.000 FM
4. Fonctionnement 2.155.000.000 FM
5. Matériaux 606.000.000 FM
6. Matériel logistique 28.600.000 FM
7. Forages 200.000,000 FM

TOTAL 7.585.840.000 FM

Coot par km: 7.585.840.000 : 328 = 23.127.560___F

Pour une route en terre moderne, les co0ts de construction
s%lévent alors d : 23.127.560 FM/km TTC
20.289.320 FM/km HT.

Pour une route en terre, les codts de construction en
regie avec les prix cites au-dessus :

17.988.100 FM/km TTC

15.780.600 FM/km HT.
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Pour une piste améliorée, les coGts peuvent étre fixés en correspon-
dance avec les estimations qui ressortent du rapport de la Division Opération Technique
(DOT) a | occasion de "la Réunion Internationale sur la Planification, la Construction
et |- Entretien des Routes Rurales, construction des pistes agricoles en République du
Mali, Octobre 1978".

Il s’ ensuit :

= pour une piste améliorée (DOT, type A) en régie :
3.392.900 FM/km TTC
2.460.750 FM/km HT,

= pour une piste saisonniére (DOT, type B choisi) en régie :
2.312.500 FM/km TTC
1.678.750 FM/km HT.

Le tableau a la page suivante montre les colts du travail en régie sous
dépendance du relief du terrain et du standart d'amélioration a atteindre.

L’ Admistration malienne préconise d-appliquer les pourcentages
suivants pour les travaux enregie :

Taxes 12,3 %
Monnaie locale 12,7 %
Devises 75,0 %

100,0 %
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des Directions Régionales, des Subdivisions
et des Secteurs T.P. en République du Mali

D.R.T.P.
Subdivision
Subdivision
Subdivision
Secteur
Secteur

D.R.T.P.

D.R.T.P.
Subdivision
Subdivision
Subdivision
Secteur
Secteur

D.R.T.P.

Subdivision
Subdivision
Subdivision

D.R.T.P.
Subdivision
Subdivision

D.R.T.P.
Subdivision
Subdivision

D.R.T.P.
Subdivision
Subdivision

D.R.T.P.
Subdivision
Subdivision
Secteur
Secteur
Secteur

KAYES

KAYES

NIORO du Sahel
KITA

KENIEBA
SANDARE

BAMAKO

KOULIKORO
KOLOKANI
KOULIKORO
DIOILA

SIBY

NARA

SIKASSO
SIKASSO
BOUGOUNI
KOUTIALA

SEGOU
SEGOU
SAN

MOPTI
SEVARE
DOUENTZA

TOMBOUCTOU
TOMBOUCTOU
DIRE

GAO

GAO
ANSONGO
GOSSI
KIDAL
ANEFIS
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4,2, Entretien

4.2.1, Généralités

— i — o — —

L’ entretien routier en Republique du Mali entre dans les attributions de la
Direction Nationale de |’ Infrastructure des Transports, au sein du Ministére des Transports
et des Travaux Publics.

La Section Programmation des travaux d’ entretien décide de |’ étendue des
travaux sur la base des Rapports provenant des Directions Régionales des Travaux Publics (DRTP).
Les DRTP, d’autre part, recueille leurs informations au niveau des Subdivisions et des Secteurs
(cf. page suivante o0 sont cités 8 DRTP, 17 Subdivisions et 7 Secteurs).

Dans le Rapport final de I entretien routier de |’ annge 1976, le résecu
- . Y - * . . - . 7 .
routier maliena &té divisé en trois groupes, suivant le niveau des travaux d’ entretien
routier auxquels ils ont &té soumis :

1. Routes entretenues
2. Routes peu entretenues
3. Routes non entretenues.

Sur la base des informations obtenues au cours de la Reconnaissance
auprés des Subdivisions et des DRTP, on a pu déterminer les pourcentages suivants pour

les annges 1978/1979.

1975)1976 1978/1979

Total Routes entretenues 21,3 % 14 %
Total Routes peu entretenues 10,1 % 21,6%
Total Routes non entretenues 68,6 % 64,4%

100,0 % 100,0%

4.2,2. Or_ganisation de |” entretien routier

e v e — e o —— — e —

L’ echange d’ informations et la communication entre les différents
services responsables sont décisifs pour un bon et rapide déroulement des travaux d’ en-
tretien routier.

Les services "Entretien routier" des Subdivisions et des Secteurs doivent

établir des rapports hebdomadaires, dont ils doivent faire parvenir une copie de chaque
la DRTP de leur ressort. Ces rapports hebdomadaires doivent spécifier les travaux exécutés
dans la semaine en question, avec les indications du lieu correspondantes (PK) et leur co0t.

Ces rapports hebdomadaires doivent ensuite &tre rassemblés en Rapports
trimestriels, que les DRTP doivent ensuite communiquer 6 la Direction Nationale 6 Bamako.

Le programme pour |’ année & venir devrait &tre alors établi sur la
base de ces rapports trimestriels,

Le Service de Programmation se limite & contréler les frais de personnel
qui sont mentionnés par les DRTP.
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Comme les informations sur |’ état respectif du parc de matériel
qui arrivent & Bamako sont insuffisantes, les travaux d’ entretien routier peuvent @
peine etre surveilles ou controlés.

Les voitures de liaison pour les subdivisionnaires manquant
souvent, ils ne peuvent souvent pas se rendre sur leurs propres chantiers ou n’ont
d’ autre ressource que d’ emprunter le peu de camions en état de marche qui a leur
tour font défaut pour les travaux d’ entretien routier.

4.2.3. Coots de |’ entretien routier

Les coOts de |’ entretien routier au kilometre et par on ont été
estimés en fonction du type des routes et du trafic qui les emprunte

Les resultats de ces estimations sont donnés au tableau ci-aprés.
Pour les details, voir Annexe 8.

Les coOts de |’ entretien routier ont été évalués selon trois ordres
de grandeur :

1. Cotts de |’ entretien théorique

Les coOts qui ont &té déterminés ici sont des colts d”entretien
qui seraient occasionnés par un entretien routier réalisé de
maniére normale {Les coOts lors d’une circulation normale et
lors d' une forte circulation sont différenciés .).

2. Co0ts de |’ entretien minimum

Ces colts sont les cotts d’ entretien qui seraient la dépense minis
male pour entretenir, & un niveau de confort de conduite peu
élevé, une route durant toute sa durée de vie,

3. CoOts de |’ entretien exécuté

Ces coOts sont les coOts d’ entretien qui ont été réellement ‘occa-
sionnés par des travaux d’entretien durant ces derniéres années,

Eu égard au mauvais état de tout le réseau routier et eu égard

au fait qu’ avant ces travaux d’ entretien qucun travaux de

remise en état n’ ont &té effectués, ces colfs ne peuvent &tre utili-
sés que sous toutes réserves.
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Cotts de |’ entretien du réseau routier du Mali par an

Situation en Novembre 1978

1) Entretien théorique

' Classif. Longueur lTc:xes T7C HT Total en Mio. de FM
techn. km % | FM/km| FM/km TT7C HT

PS 7.728 |16 122.100] 102.564 943,589 792,615
PA 2.772 19 3#43.300 278.073 | 951,628 770,818
RT 1.846 |21 648.700] 512.473 |1.197,500 946,025
RTM 304 |21,5 [1.083.500] 850.5475 329,384 258,566
RB 1.409 |22,5 1[1.398,100(1.083.527,5|1.969,923 1.526, 690
RBL 247 |23 1.720.100| 1.324.477 424,865 27,146

5.815,889  4.621,860

2) Entretien minimum

Classif.| Longueur | Toxes TT7C HT Total en Mio. de FM
techn. km % FM/km | FM/km T7C HT
PS 7.728 16 89.400 75.096 690,883 580,342
PA 2.772 19 215.500 174,555 597,366 483, 866
RT 1.846 21 412.000 325.480 760,552 600,836
RTM 304 21,5 | 563.500 442.347,51 171,304 134,473
RB 1.409 22,5 [1.029.600 797 .940 1.450,706 1.124,297
RBL 247 23 1.309.400 | 1.008.238 323,422 249,035

3.994,233 3.172,849

3) Entretien exécuté

Classif.| Longueur | Taxes T7C HT Total en Mio. de FM

techn. km % FM/ km [FM/ km T7C HT
PS 7.728 16 153.242 128.72311.184,254 994,771
PA 2,772 19 139.010 112,598 385,336 312,122
RT 1.846 21 171.574 135.543 316,726 250,212
RTM 304 21,5 [1.042.293 818.200 316,857 248,733
RB 1.409 22,5 659,745 511.302 929, 581 720,425
RBL 247 23 2.199.910 |1.693.931 543,378 418, 401

3.676,132  2.944, 664

- Ces chiffres ne comprennent pas |’ entretien de la voirie urbaine

- Abréviation : PS = piste saisonniére, PA = piste améliorée, RT = route en terre
RTM = route en terre moderne, RB = route bitumée, RBL = route
bitumee large

1
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- |’ entretien exécuté n’est comparable ni avec |’ entretien théorique, ni avec
|’ entretien minimum éfant donné que |’ entretien exécuté a éte effectué sur des
routes en trés mauvais état sans remise en état. Les coOts d’ entretien théorique
et les coOts d’ entretien minimum ont &té calculés en partant de |’ hypothése
que la remise en état a été exécutée avant,

Les détails de |’ estimation des cotdts de |/ entretien se trouvent dans |/ Annexe 8 du
présent rapport.

Les estimations pour |’ entretien " theéorique" se basent sur les prix pratiqués au Mali
en Novembre 1978. Les routes entretenues en appliquant |’ entretien " théorique"
présentent encore une valeur non négligeable aprés |’ expiration de la durée normale
de vie, qui par exemple pour une route bitumée est estimée a 20 ans.

Le tableau suivant peut donner quelques indications :

Partie de la route Durée de vie
Terrassement 75 ans
Couche de fondation 30 ans
Ponts 50 ans
Dalots 30 ans

Les routes entretenues en appliquant la méthode "minimum" atteindront aussi |’ 6ge
prévu, a condition qu’elles aient &té construites correctement suivant les régles de
I”art et sur la base d’une &tude bien élaborée. Mais la valeur leur restant aprés expi-
ration de la durée de vie théorique sera nettement inférieure a celle d’une route entre-
tenue selon la méthode "théorique" .

L’ estimation du coGt de |’ entretien minimum se base sur |’ estimation du codt de

|” entretien théorique, avec une diminution des travaux d’entretien, eu égard aux
ressources-limitées de |’ Administration malienne. Les détails donnés dans | Annexe 8
concernant |’ entretien minimum ont été élaborés en collaboration étroite avec les
services compétents du Gouvernement du Mali.

Les coGts de |’ entretien exécuté, pour les pistes et routes en terre, ont &té élaborés
sur la base des travaux d’ entretien exécutés dans les Arrondissements des Travaux
Publics de KAYES, GAO, BAMAKO, SEGOU et SIKASSO durant les anntes
1975/1976. Les données des Arrondissements de BAMAKO, SEGOU et SIKASSO ont

ete utilisées pour les routes bitumeées.

Le Consultant a élaboré des formules pour les estimations globales des co0ts de
| entretien minimum par an/km pour un terrain plat ou légérement vallonné dans les
zones de savane ou sahéliennes :
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Classification 17C HT
technique
PS 61.200 + U* x 2.800 50.000 + U x 2.450
PA 152.400 + U x 2.100 |121.000 + U x 1.700
RT 287.000 + U x 1.800 |224.000 + U x 1.450
RTM 412.500 + U x 1.700 |322.000 + U x 1.350
RB 652.100 + U x 1.600 |430.000 + U x 1.500
RBL 822.000 + U x 1.350 |544.000 + U x 1.250

%'U = le trafic moyen exprimé en UVP/jour

Exemple : Coo0t de |”entretien minimum TTC pour une piste saisonniére (PS) avec
10 UVP/jour

61.200 + (10 x 2.800) = 89.200 FM

Le chiffre 61.200 représente le total du coGt des travaux de |’ entretien
periodique. (A 1’Annexe 8, dans le tableau "Co0ts de |’ entretien
minimum des routes en terre TTC", on trouve sous "D" les travaux
périodiques :

¢ rechargement  60.000 FM
+ d eniretien OA 1.200 FM

Total 61.200 FM ..
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A2.4. Remise en &tat du réseau routier

o - ——— e - — v - v

La remise en état d’ une route est nécessaire lorsque cette der-
niére n’ a pas été entretenue suffisamment pendant une longue période Elle est
par conséquent tellement endommagée qu’il n’est pas possible, par un entretien nor-
mal, de la remetire en état, comme elle devrait étre, si elle avait &té suffisamment
entretenue.

La remise en état comprend les travaux suivants :

1 - débroussaillage et curage de |”assainissement,
2 - reprofilage lourd,

3 - remise en état des ouvrages,

4 - remblai,

5 - rechargement,

6 - réparation des routes bitumees,

Pour les details, voir Annexe 7.

Estimation des coOts de remise en état

1. Débroussaillage et curoge de |’ assainissement : les travaux sont
supposés &tre faits entiérement @ la main ¢

TTC HT
PA 50.000 FM/km  42.000 FM/ km
RT 80 000 FM/km  68.000 FM/km
RTM/RB 100000 FM/km  84.000 FM / km

2. Reprofilage lourd : les travaux sont supposés éire faits en régie
par des équipes specialisées :

TTC HT
PA 12,24 FM / nf 10,2 FM/m§
RT 13,68 FM / m, 1,4 FM/ m,
RTM 14,4 FM/ m 12,0 FM/ m

3. Remise en état des ouvrages : les travaux sont supposés étre faits

en régie 3
TTC HT
PS 11,100 FM/ ml 9,300 FM / ml
PA 18.500 FM/ ml 15.400 FM/ ml
RT/RTM 17.100 FM / ml 14 .300 FM/ ml
RB 15.000 FM / ml 12 500 FM / ml

|
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4. Remblai : les travaux sont supposés etre faits par une
entreprise ,

- le metre cube & 4,000 FM/TTC
- le metre cube & 3.000 FM/ HT

5. Rechargement : les travaux sont supposés etre faits par
une entreprise,

- le métre cube 4 5.200 FM TTC
- le métre cube & 3.900 FM HT

6. Réparation des routes bitumées : les travaux se répartissent
comme suit,

- rechargement des accotements,

- réparation des couches portantes,

- réparation de la couche de surface,
- travaux divers,

Les travaux sont supposés étre faits par | entreprise au prix de :

- TTC 10.000.000 FM/km
- HT 7.500.000 FM/km

Le consultant a fait apparaitre la partie des travaux qui entre
dans | entretien courant ou qui remplace une opération de |’ entretien courant : par
exemple, le débroussaillage chiffré dans le cadre de cette remise en etat remplace
le passage de 1’ entretien normal, la remise au profil par reprofilage lourd remplace
un reprofilage rapide. Le consultant fait ainsi apparaitre les dépenses supplémentaires
a préevoir en dehors de celles prévues pour |” entretien du réseau.

L’ évaluation des colts de la remise en &tat se trouve dans
|” Annexe 7 pour la classification technique A2, B1, B2, C:

I en résulte les cobts suivants .

5 HT LIS
RB  (A2) 5.259,0 x 105 FM/km 7.002,2 x 105 FM/ km
RTM (B1) 3.201,3 x 105 FM/ km 4.246,8 x 103 FM / km
RT (B2) 4.284,2 x 105 FM/ km 5.693,8 x 103 FM/ km
PA (C1) 910,9 x 10° FM/km  1.201,1 x 10° FM/ km

Il resulte pour |’ ensemble du réseau routier selon la classifica-

tion technique et la qualité de circulation actuelle (Annexe 3)
HT T1C

RB 1456% km (A1,A2) 7.657,1 x 105 EM 10.195,2 x 105 FM
RTM 304 km (81) 973,2 x 105 FM  1.291,0 x 105 FM
RT 1846 km (82)  7.908,6 x 105 FM 1.510,8 x 100 FM
PA 2772 km (C1)  2.525.0 x 10° FM 3.329,4 x 10° FM

Co0t total - 19.063,9 x 10° FM 25.326,4 x 10° FM

% sans 200 km de la RN 6 en construction
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4.3. Etudes

4.3.1. Routes &tudiées mais pas_encore construites

N° | TINERAIRE km |Auteur du Projet ]Anne,e Remarques
_ ) étude
1 SIKASSO - KOUTIALA 130(BCEOM/SCSETEC 1972 |actualisee 19
2 MARKALA - NIONO 70 [HARRIS 1975 "
3 BAMAKO - BOUGOUN]I 160| BCEOM 1978
4 SEVARE - HOMBORI - GAO 540| DIWI/DKG 1976
5 BAMAKO - KATI - KOLOKANI | 124| SCET/SEMA 1975 [actualisee 19
6 SEVARE - BANDAGIARA -
BANKASS 100| AIG PROJETTI 1973
BANKASS - KORO -
FRONTIERE 83|AIG PROJETTI en couyrs
7 CGAO - KIDAL ' 355| TRANSSAHARA CONS| 1976
8 SIKASSO - KIGNAN - DIOILA | 190| GAUFF 1978
9 BAMAKO - NIORO - KAYES 688| BERGER (USA) 1976 | etude arrétee
10 BAFOULABE - KENIEBA -
’ SATADOUGOU | 184 SEMA 1971 | areprendre
11 BOUGOUNI - BADOGO -
FRONTIERE 146| BCEOM/SOGETEC 1963 "
12 KAYES - SEGALA 60| BCEOM/SOGETEC 1962 "
13 MACINA - TENENKOU 91| DIWI/SEMA 1973| @ actualiser
14 | DIALAKA - YELIMANE 68] BCT 1972 o
15 | GAO - LABBEZENGA - 212( DIW 1972 "
16 | BAMAKO - KOUREMALE 1261 BCEOM 1962| & reprendre

4,3.2. CobOts des etudes

- e ————— - -

Les co0ts des études ressortent du tableau de la page 72 du
présent rapport.




- 83 -

5. RECOMMANDATIONS

5.1. Politique générale

Le Consultant propose une politique générale qui prévoit essentiellement
le maintien des investissements déja effectués.

L’ entretien des routes déja construites doit venir en premier lieu. Une
remise en état du réseau routier malien doit précéder.

L’ élargissement du réseau routier doit &tre entrepris en second lieu.

Les routes & étudier et @ construire doivent &tre choisies avec le plus grand
soin possible. On doit attacher beaucoup d’ importance au fait que le Mali nécessite
pour son développement futur, en tant que pays enclavés, de bons moyens de transport

vers ses pays voisins et vers les ports atlantiques limitrophes.

5.2. Remise en état du réseau

La remise en &tat du réseau routier doit &tre entreprise sans tarder.
Les co0ts totaux de ces travaux ont &té estimés & 25.326, 4 millions
de FM (TTC) (Article 4.2.4. du présent rapport). En raison de ces colts &leves,

les travaux seront répartis sur 10 années,

5.3. Entretien des routes

Afin que |’ état du réseau routier ne se détériore pas par la suite, un
entretien minimum devrait étre effectué aussi vite que possible.

L’ entretien minimum coOtera 3.994, 2 millions de FM/an (TTC).

5.4. Etudes et construction des routes

Sur les pages suivantes figurent les propositions du consultant
concernant les routes 3 &tudier et & construire.

La sélection résulte des analyses et arbitrages exposés dans
le rapport n° 13, c'est-a-dire de 1'évaluation technique et &conomique du
consultant, pondérée par les priorités exposées par 1'Administration.




5.4.1.

- 84 -

Recensement exhaustif des projets routiers a long terme

intéressants pour le Mali (routes en territoire national)

Etat . Colit estimé
km actuel [FT%I®Y IMilliards FM

Bamako-Bougouni 156 RB RRL 14,7
Ségou-Markala 38 RB RBL 1,0
Kati-Kolokani 113 RTM/RT RB 8,6
Markala-Niono 70 RT RE 7,0
Sévaré-Bankass—-Koro-Frontiére H.V. 183 PS/PA/RTM RB 17,8
Sikasso-Koutiala 130 RT RB 11,0
Kayes-Dalaoulé-Frontiére Sénégal 90 PS/PA RB 7,7
Sévaré-Gao 568 PS/RT RB 33,2
Gao-Bouressa-Frontiére Algérie 600 PS RB 52,2
Bougouni-Manankoro-Frontiére C.I. RB

Sikasso-Gongasso-Dioila 190 PS RB 16,5
Fana-Dioiloa 41 RTM RB

Bougouni-Yanfolila-Frontiére Guinée 125 RT RTM 12,4
Bz—zko-Kzrngaba-Frontiére Guinée 118 PS RTM 7,2
Bafoulgbé—~Kéniéba 149 PA RTM 8,0
KZniéba-Satadougou-Frontiére Sénégal 35 PS RTM 2,1
Bamako-Kourémalé~Frontiére Guinée 126 RT RTM 11,5
CGao-Labbezenga-Frontiére Niger 202 PA RTM 10,9
Koulikoro-Banamba 90 RT RTM

Sikasso-Frontidre Haute-Volta 44 RT RTM 1,5
Kayes-Nioro 251 PS/RT RT/RTM 8,9
Dialaka-Yélimané 68 PS RT 1,8
Mahina-Manantali 85 PS RT 2,3
Markala-Macina Ténenkou 190 PS RT 5,1
Niono-Sokolo 68 PS RT 1,8
Kéniéba-Kokofata-Kati 397 PS/PA RT 9,4
Markala-Dioro 45 PS RT 1,2
Kita-Baléa-Balé 145 PS/PA RT 3,4
Gao—-Bourem 92 PS RT

Goudam-Diré 34 PA RT 0,7
Bafoulabé—Astro 45 PS RT 1,2
Bandiagara-Sangha 25 PS RT 0,7
Route et bac Djenné PA RT

Goundam—-Tombouctou 97 PS RT 2,6
Kéniéba-Faraba 70 PS RT 1,9
Bankass—Ouenkoro 105 PS RT 2,8
Bandiagara-Douentza 125 PS RT 3,3
Satadougou-Faléa 75 PS RT 2,0
Tombouctou-Bourem 329 PS PA 3,2
Niono-Niafunké-Goundam 508 PS PA 4,9
Nara-Sokolo 150 PS PA 1,5
Gossi-Tossaye 170 PS PA 1,6
Tamaguilelt-Bourem 107 PS PA 1,0
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5.4.2., Sélection de projets routiers dont

le financement est 3 rechercher

durant la période 1980-1984.

Milliards
Stand
andard FM
Hons prioaite |financement en principe acquis)
Sikasso-Koutiala (1) RB 11,0
Sévaré-Gao (1) RB .
44,2
Jgne priornite
Bamako-Bougouni (1) RBL 14,7
Markala~-Niono (1) RB 7,0
Kayes—Dalaoulé-Frontiére Sénégal RB 7,7
Bamako-Kati-Kolokani (1) ) RB 10,4
Sévaré-Koro-Frontiére Haute-Volta (1) RB 17,8
Sikasso~Dioila RB/RTM 11,6
Bougouni-Yanfolila~Frontidre Guinée RTM 12,4
Sikasso-Koloko-Frontidre Haute-Volta RTM 1,5
Gao-Ansongo-Labbezenga~Frontiére Niger RTM 10,9
Bamako—-Kangaba RTM 5,2
Kayes—-Nioro RTM/RT 8,4
Dialaka~-Yélimané RT 1,8
Markala-Macina~Tenenkou RT 5,1
Accés au barrage de Manantali RT 2,3
116,8
2eme priornite
Ségou~Markala (Eélargissement) RBL 1,5
Kati-Kéniéba-Frontiére Sénégal RTM 49,3
Kayes-Kéniéba RTM 26,5
Goundam-Tombouctou RT 2,6
Goundam-Diré RT 0,7
Bandiagara-Sangha RT 0,7
Bankass—-0Ouenkoro RT 2,8
Nara~Sokolo-Nioro PA/RT 3,3
Goundam—-Niafunké PA 0,8
88,2

(1) Routes dont les études sont terminées.
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5.4.3. Sélection des travaux routiers 3 terminer et &
commencer d'ici 1984,

Milliards
Standard M
A terminen d'icd 1984

Sévaré-Kona RB 1,1
Kona-Hombori RB 9,8
Markala-Niono RB 7,0
Sikasso~Koutiala RB 11,0
Rati-Kolokani RB 8,6
Ségou-Markala (Elargissexzent) RBL 1,5
Bamako-Kangaba RTM 5,2
Kayes—-Dialaka RTM 4,5
Dialaka—-Sandaré RTM 3,3
Markala-Macina RT 2,8
Goundam-Diré RT 0,7
Goundam~Tombouctou RT 2,6
Sokolo—-Niono RT 1,8
Sandaré-Nioro RT 2,8
Accds au barrage de Manantali RT 2,3

65,0

A commencen d'icd 1984

Hombori-Gao RB 22,3
Bamako—-Bougouni (élargissement) RBL 3,9
Bandiagara-Bankass RB 7,6
Bankass-Koro-Haute-Volta RTM 4,7
Bafoulabé-Kéniéba RTM 8,0
Bougouni-Yanfolila-Frontiére Guinée RTM 3,7
Bandiagara-Sangha RT 0,7
Kati-Kita RT 3,5
Macina-Ténenkou RT 2,3
Bankass—Ouenkoro RT 2,8
Bafoulabé-Astro RT 1,2
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5.5. Etude de recherche de matériaux

Il serait intéressant de faire une étude de recherche de matériaux sur
I’ ensemble du pays. Une tzlle &étude pourrait étre menée en trois phases :

- la premiere consisterait & consulter tous les documents existanfs sur

ce sujet c’ est-a-dire le résultat de toutes les recherches de matériaux
faites dans le cadre d’ études de routes, de faire le bilan de tous les gites
connus en donnant des indications sur la qualité des mctérlcux et les cuba-
tures disponibles,

- la deuxiéme phase consisterait & compléter cette premiére phase par une
recherche d’indices sur le terrain, itinéraire par itinéraire, dans les régions
qui n’ ont pas &té prospectées,

- la troisieme phase seroit |’ étude détaillée avec détermination des cuba-
tures disponibles et réalisation de quelques essais de laboratoire pour connai-

tre la qualite des matériaux et leurs caractéristiques de mise en oeuvre.

Une telle etude permettrait & choque subdivision de connaitre les ressour-
ces en matériaux le long des routes qu’elle entretient.

La troisiéme phase peut se répartir sur plusieurs années en fonction du
programme et des besoins de chague subdivision.

5.6. Matricules routiers

I serait également souhaitable de disposer pour chacune des routes d’ un
matricule routier assez précis permettant de suivre son entretien, Un tel matricule
devra comporter une figuraiion du tracé avec indication ces villages et des points
caractéristiques ainsi que des indications sur :

- le profil en long

- le profil en travers,

- la végétation,

- la nature des sols traversés, les zones inondables,

- les ouvrages (coupes schématiques avec indication des PHE),
- les gisements de matériaux,

~ la constitution des chausstes.

Ce document devra &tre tenu & jour au fur et & mesure de |’ évolution de la
route : on y notera les rechargements et les aménagements successifs.

Ce travail est en cours sur certaines routes du Mali, il faudrait pouvoir
d|sposer de ce cocument pour toutes les routes entretenues par les subdivisions.
(Voir aussi Annexe 10 du présent rapport).
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DOCUMENTATION PHOTOS

Photos de pistes scisonnicres (D) -
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Photos de pistes saisonniéres [D):

3 - RR6, GOUMBOU —s NIORO du SAHEL

4 - RR28, DOUENTZA — BANDIAGARA







Photos de pistesaméliorées (C ) :

RR1, KAYES —— DJIBOURIA
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Photos de route en terre moderne | BY ) :

1 - RR18, FANA —  DIOILA

Photos de route bitumée [ A1 ):

1- RN 6,FANA —> SEGOU
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Photos de routes bitumees { A2 ).-

2 - RN 7, BAMAKO — BOUGOUNI
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'CIassifj-cotion technique et qualité de circulation actuelle

RESEAU CLASSE - ROUTES D’ INTERET NATIONAL (R N)
RECAPITUALTION

re | Dtsignation CLASSIFICATION TECHNIGUE QUALITES DE CIRCULAT 10N Longueur
0 A .
| de ] A1) A2l B1] B2 ¢ D 00 01 02 03 Oh Kas
1] wae - Fe, mwRiTARIE | - | - | -] a5 23| - | o | ss| 2| 31| w8
’ 2| saroutase - fe osenesaL | - | & | - | 3| ss|i2] - | @ 3| 55| 122 18
D | 3| BAMAKO - NIGRO du-SAHEL | - s | wmfo120] - |30)] -] s ] s 1| 3] %
v | TaoToMo - Fr, MARTTANIE] o | o | < | 18| 2| ws | - | - | 18| 2| us| 25 -
5 | BAMAKD - Fr, GUINEE s e A -] - | 02| - | - | 12
6| FALADIE - MOPTI | | 2] - | < - |wmlw | - | - o 63
7| oaMAKo - Fr. COTE IVOIRE| 47 a4 | - | - el wmlm |l -] o] -] s
8| Bougoumt - FroGUINEE | - | - | o | 3| - < | - | - | 55| s8| - | 113
" BOUGOUNT (RN 7) -, '
9| Fe. cOTE 0* IVOIRE’ i A M Nt N N N B IO IO L ML
10| Skasso - Fe, wawTEVOLTA] - | - | 2] 32| -] o | -2 - | 2] - |
11| SIKASSO - KOUT1ALA - - e - o - -] 6] 2] - | 13
12 BlA-Fr HAUTESNOLTA | - j 185 | - - | - | - {138 47 -] - - | 8
13 | KOUTIALA - SIENSO el ol - | -]l -l oselw| -] -] 15
w) xwewmana ooy . | o | ) - o | o] - W] | - - -] 78
e e e e S TR AN S SN SN ORI SHPII S NI——
o IR e T B BN N ) S B N N 8 N
16 | SEVARE - GAO | - -] 59 we] e300 - | - 59/ 210 | 310 579
i [T SIS (DR NI SIS SNy DTS I N P a e § m—— IR, _*—-T
17| GAO - Fr, NIGER - 6| - 109 71 - . 6 | 172 - 12
W . . - — et e e 4
18 | GAD - Fr, ALGERIE e | o - |- | s|so| - |- -3 20| 632
| 9] meFIs-Fr MBERIE | - | o o | < | -] - | - | - | - | 3| 3m
20| ANSONGO - Fr, NIGER el o -] ) -] -] -] -] 30| 30
; 10T AL 217 11258, | 193 41099 | 76312166 § 522 11071 551) 1320 | 21961 5696
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Classification technique et qualité de circulation actuelle
RESEAU CLASSE - ROUTES D’ INTERET REGIONAL (RR)
RECAPITULATION

e | stonation CLASSIFICATICN TECHNIQUE QUALITES DE CIRCULAT |ON Longueur
| | de N B B IO IS P S o o 9| 4| of v
22 | 80060 = KALANA e ]l - )e | B} |a 1) - 1
2 | s6oy - GounDAK sl ol ol s n|. |l o
| o < Temsenc el el 0] w0l 1]3]|-|umw]| m
o lstovermeora |- |- el o] . Tl -] |- v
| % | SamaDDUGOU - BANKASS - .- |- - wle |- |- - " - 19
! 21 | B - owewero S A I I I P P B I B 8O
28 | KONA = KORIENTZE A R D I 73 PR O R R P+ 65

29 | DOUENTZA < BANDIAGARA - - - 2 15 ] e - - 95 30 125

30 | DOUENTZA - GOURMA RHAHOUS| « - . - 110 | 205 | - . - 110 | 205 315

l 3t | DIRE - TONBOKCTOY S R U T P I U B VA BRES BT ‘132__
! 3 | TONBGUCTOU - BOUREN e | e =] (38| 1|« |38] 3%
f

[ 33 | KIDAL - AQUELHOC e | el b e a0 |« | - |- |150] 150
“TOTAL - | or e [ser 1w asie | - | s | 263 |eer | 3ee3 | sses
[N IS R § -

; A I S _
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Classification technique et qualité de circulation actuelle
RESEAU CLASSE - ROUTES D’ INTERET REGIONAL (R R)
RECAPITULATION ,

we | signation CLASSIFICATION TECHNIQUE GUALITES DE CIRCULAT 10N Longuer
0 ) '
e ¢ : :
e 3 s oagl B sz | o | g o) g gl o tes
] 1] waees - pu1BoURTA - |- 1) - tws | - | 8] - |60} - 18
2| KAYES - Fr, MAURITANIE | . | - el - e P o | - |- 136 | 136
3| KAYES - YELIMANE e |- - | - - 8| .| - - |- g8 | 98
& | KAYES -~ BAFOULABE - -5 -1 - - 15 - 51 . . 15 130
5 | DIALAKA « NIORD du SAMEL | - | - el e {1 - |- | o | e8] 13| 20
6 | N de SuEL - G030 | - |- el e l®w]| - |- 1-1- w0 | 20
7 | sakower . CiEmA e |o e e e Jas | -] | o e 15| 13
8 | BAFOULABE - SANDARE [ » |« e« e | o 1158) « |« { o e |[158] 158
9 | KENIEBA - KITA e |- A 65 (115 | « | « | - | 65| 115 | 180
10 | KITA - Fr. GUINEE I e e e |8l el | o {a [ 1 ®
11 | KITA « SEFETO e |- 1| | el - 7] - ] 9] 63| 160
12 | KITA - NIORO du SAHEL e e e |- (101 [163] -« [ o | - 1101 ]| 163] 268
13 | XAT1 - KITA e le 1o ] e 115 |- |- s0]1s] 165
1 | eanano - BamanorouGos [ - | 57 |e |86 | 56 | 10 ] - | s7{ e | 56| 10 1
— . . . SR oo e - s e — - . - Y ..1 SRS SUSUVERO SENUURIUN N —
15 (B0~ Fr GUNEE | o |e Je | % f107 | o | o |- } W07 ). | 1%
16 |MRA-wONO  l e e Je Je T8 JW2 ) . |- | o | 181132] 150
17 | BANAMBA - K1ORO e e o | | o |208) - ]< |- 8 | 208
b e e = —_ .._-.-‘-.‘-_—Mv\*_..‘r.._—_q - — - - ——— - i ety Bt ——— e e e ——————
18 | FANA « MASSIGUI . |o wl. {100 |- e | 40| « |100]- 140
e T b N I R _ S Mot .
19 | FANA - KONODIMINI e e o te e lm)]-1e1el- 1| 12
- KONODIMINY | = 1= |- - . 1. Nl
| 20 | p1oita - sixasso e e e [ [131 ] e e |« | | 131] 205
Fr. COTE :
21 | ZENTIEBOUGOU « T* o e e o W | o | e |leo | 69 ]- 145
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. Classification technique et qualité de circulation actuelle

RESEAU CLASSE - ROUTES D”INTERET LOCAL (R L)
RECAPITULATION ‘

DEsignation CLASSIFICATIOR TECHNIQUE QUALITES DE CIRCULATION Longueur
K nd de Bfoan oazferiB2f e f oo oo | o) o] g f Kes
f 22 |54 | BANKASS - BAl | - e e | .| = | 67 - - | - 67 67
N on s amovemiasme |- |- |- o |- sl o] o] B
2 |56/ EMBR (RR 29)eNHA |- | < | | | B | o] o |- 5| - %
{ 1 55 |61 cosst commmrns |- | - |- |- |- [ws| -] | -] s]
| 2 {62| ANSONGO - TESSIT - l=f= e f-l&] -]l -] B] &

-] 27|63 EmeR (RR29) - TILLIT | - - |- - - | 90| |- 1- -] %] %-

; 28 164| TOMBOUCTOU - KABARA - 9 - - - e - 9 - ° - 9
| - :
10T AL . 9 |- |15 2901390 | 9 |15 | 2991300/ 1713
| _
!
; e b — — 4

] i R SR D .
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Classification technique et qualité de circulation actuélle

RESEAU CLASSE - ROUTES D INTERET LOCAL (R L)
RECAPITULATION

Designat fon CLASSIFICATIOX TECHNIQUE QUALITES DE CIRCULAT 10N Longue
, .
W [rtd de 2| a1 a2l 81|82
40 . B c D QU U.‘ 02 03 Qk Kes
NIORO du SAHEL - ,
11 LAKAMENE . e e || ls | =« |- . | 8 85
NLORO du SAHEL =
2 12 DIAGUOUNTE - o i T L B - | B 8
3 |21 T10R1BOUGOY- FALADIE | e e |e . | 45 e | o |- - | 45 | &
k 22 FA!.AD‘E - YEL'KEBOUGOU - - - - - 50 ] - - - 50 50
5 3 FANA = NANGOLA - - - - 40 a - e - - 40 - 40
6 1261 KOLOKANI = SIRAKOROLA | » e |- |- 6 | - S R 66 | - 66
7 |2s| sanamsa - koLokant | - N R 0 - S U 0] - 70
8 | 26| BAMAKO - KOUROUBA . S U sl | - - | - | 90 90
g 27 KUULIKORO - NlAHlHA - - - - - 85 - - - -3 85 85
10 | 28! BANAMBA - KIAMINA . N R e l60 | | - |- - | 60 60
11 {31} s100 - DOGO . N N sl -] - - e | T 75
12 | 32| W*PESSOBA - FALO . el |15 | 0. el - 11| sof - £5
Mi- . ;
13 33| oocomousog < P L oo |l e | oo | - le]| e
14 | 34| KOUTIALA - KONINA . - |- - < f13 | -l o[- | -] 103
b — T-A- e e —n e m———— 4 - = —— -__.._r_ - - .
15 | 41| KINPARANA - MANDIAKDY | - S I I 30| ] - |- 30| 30 60
16 {42] ZAMBOUGOU - SANADO | - N R -l Bl -] .- .| B 2
17 | 43| xonOBOUGOU-BARQUELY | - O R 18| - R I 18] - 18
SO S S °
18 | 44| TIGUI « BAROUELI ‘ N R I I I N -l =»n
19 51| WiNtMIAMA - TANAL | - A R e |3 o] -] | ]| B
20 | 520 KARSANI - K°GOUMA . S I -l - -1- - | 3 30
21153 BON1 - MONDORO . I I el - -1 - n 72,
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Classification technique et qualité de circulation actuelle
RESEAU INON CLASSE - PISTES AGRICOLES
RECAPITULATION

Stteation  Cheigmation CLASSIFICATICY TECHNIGUE QUALITES OF CianeLation | tger
40 :
B0 cump, | 4 3| A1) a2l 81| 82
rp| SUBD. | de el oo o] ofofe| gl e
20 Sik| Koutla | SIRAKELE - DIERAMANA - -1 - - -]8,2) - | - - | 4,2] - | 82,2
21 5K Kout1a | KARANGASSA - NiTOKONASSO | - | - - | - | -|3o8) - [ - | - |305] - | 305
22 Seg| Segou | BANANKORO - DIORD - - - - |50 - - -« | 50 - - 50
TOTAL PAGE 1 30| 45 | - | 20 Bus,8/o59,4] 75| 20 [345,8(559,4| - [1000,2
| TOTAL PAGE 2 Sl e - s [ - | - S0 |17 . |122,7

TOTAL GENZRAL PISTES 30 | 45 - | 2 p9%,8632,1] 75| 20]39%,8/632,1] - |1122,9
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Classification technique et qualité de circulation actuelle
RESEAU INON CLASSE - PISTES AGRICOLES |
RECAPITULATIONN

Situstica  Désignation CLASSIFICATION TCCHNIGUE QUALITES TF CIRCULATION Lor
0 ‘
]
b8 spsa. | 3l a1l a2l 8] sl c| oo | oo o] alt
[P ..L»‘ . e 0 4‘ 2 3 ‘,. i
1k |Kayes | DIRMOU - GOGONTERIE S - R (R I T 7N IO (R B I
2ka | (Keniebg)TINTEBA - FALEA -l s - - <o - - | 50
3| Kal {Keniebd)DABIA-FERABA-FARI-Frbuintd = | - [ - | - [ 45 {105 | | - | # |15 ] - |150
i Ka“ Kita | KITA - SAGABARI U I R O O 770 AR AR B B 7 (R B B I
5K Kita [ BADINKO - MADINA . - -l - e - -} -] 8| -} ]88
£ ¥1Kita DJIDIAN - BAT IMAKANA N S 2 T Y S A T I
7 KazKita BAT IMAKANA - NAMALA U I I R IR N N R (e & 1 A (R B &
8 Kx' Kita | BATINAKANA - TOFASSADAGA | - | - | - | - | -} w| -{ -] -[w ]| -] 1
9 Fko‘ Kolokan} KOLOKANI - SeBexoRe . | - | - | - | - -|&a] -] -] - |8, - | 8,
m’a«] Kolokanj FALADIE - ORALE e Y 1 e B O (R
11{8kdkol ekani] KOLOKAY 1-SIRAKOROL A NN R A N s BT D SN B BT B Y
12|BkqKOLOKANI| SIRAKOROLA-N1AMINA S A O R P B 7Y N B 7] B
13 |BkdBAMAKG | ZANTIGUILA - FEGOU o IR A I I % I I X B I3
16{BKqDIOILA | FANA - NANGOLA N I ug,aL < -] e8] -] - a9,
15(8kqDI0ILA | DIOILA - ZANTIGUILA S R N I 7% N R B VR ] B AR P
16|BrqDioila | FOUGANI - GUENDO N N R R I I B R ] B PO
17{Si4Bougouni] NASSIGU! - KOUALE S IO A T T K N B I VY B BT
18{S1HBougount] ROUTE DYACCES SEL INGUE 0 - - 2 -] -3l -|-1-1]s0
19{Sifkout1a | KOUTIALA - SIRAKELE N T R B B R e R e
TOTAL | 30| s5 | - | 20]3u5,g559,4 15| 20 {345,8]559,4] - |1000,:







ANNEXE 4

CARTE : CLASSIFICATION TECHNIQUE ACTUELLE
(NOVEMBRE 1978)
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ANNEXE 5: COUTS DE CONSTRUCTION ET D’AMELIORATION PA%(
ENTREPRISE

5.1, Prix unitaires utilises (TTC)

DESIGNATION UNITE PRIX UNITAIRE EN FM
X & ‘ 2
25 o Débroussaillage et dessouchage m 57
R Décopage ,m2 382
= al Préparation de |” assiette m?2 340
£ Deblai mis en dépdt m> 970
E Déblais mis en remblai mg 1.815
a Remblai d” emprunt - m 1.886
= Plus-value pour transport (10 kms) . m 2.000
= Fosses : ml 2.000
Couche de fondation m3 2.042
o Couche de base m® 2.678
9 Imprégnation m2 497
é Bi~couche m2 1.610
5 Tri-couche m 2.835
Enrobé, 4 cm m 4,300
r Buse en BA f 0,80 mi 67.025
g Buse en BA f 1,00 ml 120.650
2 Buse en BA ¢ 2,00 ml 242.000
%= Buse mét. @ 0,82 ml 55.050
-g a Buse mét. @ 1,00 ml 81.870
3 B Dalot 1,00 x 0,60 ml 74,000
° Dalot 2,00 x 1,00 ml 135.700
Dalot 3,00 x 2,00 mi 181.000
)
8_’ - Pont, largeur 8 m ml 3.850.000
2B Gué, largeur 5,5 m mi 50.000
0% Radier submersible, m| 100.000
largeur 5, 5m
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3).PS (D) —3 RTM (B1)

- — o -

- largeur de la plate-forme :
- épaisseur de la couche de roulement
en motériaux sélectionnés :

~ terrassement :
- montagneux :
~ vallonng :
- plat :

- débroussaillement et dessouchage sur :

- cécapage :

- assainissement :
- montagneux :
- vallonné :
- plat :

- ouvrage d’art :

~ largeur de la plate-forme :

~ épaisseur de la couche de fondation :

(en mctéricux sélectionnés)

- épsisseur de la couche de base
(en -natériaux sélectionnés)

- imprégnation
- couche ce revétement ; bi-couche
- terrassement :

- montagneux :

- vallonné :

- plat :

- débroussaillement et dessouchage :
- décapage :

- = assainissement :
~ montagneux :
- wvallonneé :

9,00 m

2x0,15m

37000 m> deblai par km
19000 m., deblai par km
4500 m". deblai par km

30 m
env. 50 % de la surface
débroussaillée env. 15 m.

8 buses § 80 par km

5 buses § 80 par km

3 buses @ 80 par km

1 buse met. @ 80 par km

1,5 dalot 2,00 x 1,00 por km
0,2 gue 5,50 x 20,00 par km

1 ouvrage & double voie de
30 ml par 25 km

2,00 m
1x0,25m

1x0,20m

6,50 m de large
6,00 m de large

37,000 me deblai
19 000 m2 déblai
4.500 m3 deblai

3O m

environ 60 % de la surface
de débroussaillement env .
18 cm

8 buses g 80 par km
5 buses 0 80 par km
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5.2. Quantités estimées nécessaires pour |’ amélioration des pistes et routes,
passant de leur classification technique actuelle au niveau d’une
classification supérieure

1). PS (D) —> PA (C)

- largeur de la piste : 5-6m = 5,5m en moyenne

- épaisseur de la couche de latérite : 0,15m

- fterrassement : 3
- montagneux : 1000 m., deblai par km
- vallonné : 500 m~ deblai par km
- plat : -

(Rectifications localisées du tracé et du profil en long et élargissement
de la plate-forme).

- décapage : environ 10 % de la surface débrous-
saillee, environ 1,00 m

-~ assainissement -

- moritagneux : 3 buses @ 80 par km
- vallonné : 2 buses @ 80 par km
- plat: 1 buse @ 80 par km

1 dalot 2,00 x 1,00 par 2 km
1 gue 5,50 x 20,00 par 5 km

2v. PS (D) ———> RT (B2)

- - ——— - -

- largeur de la plate-forme : 7,00 m
- épaisseur de la couche de roulement -
en matériaux stlectionnés : 0,15m

- terrassement :

- montagneux : 5,500 m3 deblai

- vallonne : 2,750 m”~ déblai

- plat: -
(Rectification du tracé et du profil en long et préparation d’une plate-forme).
- débroussaillement et dessouchage sur : 30 m
- décapage : env, 10% de la surface débrous-

saillee env. 3,00 m

~ assainissement :

- montagneux : 7 buses T 80 par km
- vallonne : 4 buses @ 80 par km
- plat: 2 buses 0 80 par km

1,5 dalot 2,00 x 1,00 par km
1 gue 7,00 x 15,5 par km
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- assainissement : le nombre de buses est relativement élevé pour com-
penser les travaux annexes, nécessaires dans certains
cas et qui n’ont pas &té specifies dans les calculs :
par exemple, protection contre |’ érosion, descentes

d’eau, etc..

~ montagneux :
- vallonné :
- plat :

- ouvrage d'art :

7) RT(B2) —————> RTM (B1)

- largeur de la plate-forme :

- épaisseur des couches portantes
en matériaux sélectionnés :

i - terrassement :

- montagneux :
- vallonné :

- plat :

5 buses @ 80 par km

3 buses @ 80 par km

2 buses @ 80 par km

1 buse mét. @ 80 par km

1 dalot 2,00 x 1,00 par km

1 ouvrage a double voie de

30 ml par 25 km

9,00 m
2x0,15m
3 iy .
35000 m,, déblai par km

18000 mo déblai par km
6000 m~ déblai par km

(couche de roulement continue entiérement refaite)

- débroussaillement et dessouchage :

- décxapage :

20,50 m

env. 40 % de la surface débrous-
saillée env. 8,00 m

- assainissement : le nombre de buses est relativement élevé pour compen-
ser les travaux annexes, nécessaires dans certains cas
et qui n’ ont pos été spécifiés dans les calculs : par exem-
ple protection contre | &rosion, descentes d’ eaux, etc..

- montagneux :
- vallonné :
- plat :

- ouvrage d’art :

——— = s o o o e T — o — A o -

- chaussée revétue.

~ couche de base en matériaux
concasses :

- revétement tricouche

1 buse B 80 par km
1 buse ¥ 80 par km
1 buse @ 80 par km

1 ouvrage & double voie de

30 ml par 25 km.

6m

0,15 m 2 3 x0,15 sélectionnés
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- plat 3 buses 0 80 par km
1 buse mét, 80 par km
1,5 dalot 2,00 x 1,00 par km
0,2 gue 5,50 x 20,00 par km

- ouvrage d’art : 1 ouvrage & double voie

.de 30 m! par 25 km

5) PA (C) ———> RT (B2)

» —largeur de la plate-forme : 7,00 m
- épaisseur de la couche de roulement :
(en matériaux $électionnés) 0,15m

- terrassement :

- monfagneux : 4.500 mg déblai par km
- vallonné : 2.250 m" déblai par km
- plat : -

- (rectifications localisées cu tracé et du profil en long et &largissement
de la plate~forme)

- débroussaillement et dessouchage sur: 20,50 m
- décapage : env. 10 % de la.surface

débroussaillée env., 2,00 m

- assainissement :

- montagneux : 4 buses @ 80 par km
- vallonne : 2 buses @ 80 par km
- plat: 1 buse § 80 par km

1 dalot 2,00 x 1,00 par km
1 gue 7,00 x 25,00 par 2 km

é) PA (C) —————> RTM (B1)

- largeur de la plate-forme : 9,00 m

~ épaisseur de la couche de roulement

( en matériaux sélectionnés} 2x0,15m

- terrassement : 3
- montagneux : 36000 m,, debldi por km
- vallonné : 18000 m,, déblai par km
- plat : 4500 m~ déblai par km

( couche de roulement continue entiérement refaite).

- débrouss aillement et dessouchage : 20,50 m v

- décapage : env. 50 S%de la surface

débroussaillée env. 10,00 m
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5.3. CoOts par km de |’ amélioration des pistes et routes passant de leur classification
technique actuelle au niveau d” une classification supérieure

. 4 .
KO s PO
, DESCRIPTION Terra$n Terrain Terraia
OEs ) " montagneux -vallonné plat
TRAYAUX '
Kontant Kont ant _ Fontant
. Quantites 103 ¥ Quantités 103 FH Quantités 103 13 |
. vo!— "é'ﬂr:‘usanlaqe et g 500 5[.'1 5 g 500 a ’
.+ |9essiucnage . s . 5415 9.500 541,5 3§
2 S -
8 Fo|Décapage 1,000 382 1,000 382 1,000 382
— allerécaraticn de . j i
Yfacaintia 5.500 1.870 5.500 1,870 5.500 1.870
Dgblai ois en dépht 200 4 184 100 97 - . - ]
- |B&blai =is en resblai E00 1.452 . 400 126 - * E
©
<
& {Resdblai §%smprunt 500 513 200 1,509 1,309 2,452
- rlys-vaive [CJF {ranse .
€ loort (105) - - - - - -
Fosshs 500 1,069 500 1.000 500 1.000
Couche de fendation 750 1.532 750 1,532 750 1,532
Cauche co base A - - - - - -
lsgrégnatian - - - - - -
- Biacouche - - . - - - . -
f{; Triaccuche - - - - . -
2 .
En!’f;bé - - - - - -
Base en 34 ¢ &0 18,00 1,205,5 12,00 804,3 -~ 6,00 £32,2
Zyse en 34 ¥ 100 . - . . - -
. Buse en SA ¢ 200 - - - - - : .
g Bose ft, ¢ 82 . - - - . - ;
T [fuse bt §100 - - - - - -
2 laserst. ¢ 20 . . - . . .
> |valot 1,00 x 0,60 - . . ) " -
S Jpalet 2,00 x 1,00 3,00 407, 3,00 . 407,1 3,00 407,1
[ ]
Dalot 3,00 x 2,00 - - - - - -
O L 4,00 200,00 4,00 200,00 4,00 200,00
it ]
3 % |Radier scheersible - - - - - - ;
Pent - - ° < < <
TOTAL  Constrystion 9.728,1 9.068,9 8.7¢6,8
¢ 10f pour installation chantier 10,700,9 9.975,8 9.665,5
Arrondi 3 19700 10,000 9_100
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9) Installation de chantier

~ un forfait de 10 % du coOt des travaux a été pris pour les installations
de chantier.



_pps® . —
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_RIM (B __ __
. DESCRIPTION Terrain Terrain Terrain
pEs zont agneux vallonné plet
TRAVAUX
Font ant Mont ant Montant
- Quantités 1(]3 R , Quantités 103 FM Quantités 103 Fu
LI P - ,
s febrouspillage et 30,000 1,710 30,000 1,710 30,000 1,710
5 . 15,000 5. 130 15.000 5,130 15.000 5.7130
% S| Décapage
& & [PrEparation de .
1 aseiat 10,000 3,400 10,000 3,400 10.060 3.400
2ssiette :
0éblai mis en déplt 9.500 9.215 5.000 5,850 1.000‘_ 970
- Déblai =is en reshlai 21,500 49,913 14,000 %5.410 3,500 6.353
g Rezblai ¢ cnprunt 5.000 9,430 4,000 1.544 3.000 5,658
g [Tlus-value pour trans-1 35 505 65,000 18,000 36,000 6,500 13.000
E sort {10krs)
Fossbs 1.000 2,000 1,000 2,000 1.000 2,000
Couche de f2n’atica 1.500 3,063 1.500 3.063 1.500 3.063
Couthe de base 1,500 4,017 1,500 4,017 1,500 4017
lzprégnation - - - - - -
° Biecouche - - - - - -
S |Triacouche - - - - - -
5
fnrobd - - - - . - -
Suse en £4 § B0 76 5,054 475 3,184 285 1,910
Quse en BAE 103 = - - - - -
‘ Bise en ELE 202 . - = - - -
S |Buse mét, ¢ 82 10 551 10 551 10 551
T |Guse oft, §100 - - - - - -
% fyse eft. §# 200 - - - - - -
: Dalot 1,00 x 0,60 - - - - - -
S |palet 2,00 11,00 14 1,900 % | 190 14 1,900
3
Dalot 3,00 x 2,00 - - ne - - -
2 |out b 200 5 200 N 20
£g .
2 %o |Radier subrersible - - - - - -
Pont 1,2 4,62 1,2 5,620 1,2 4,620
165,843 ° 104,279 55,082
JOTAL  Construction
+ 10% pour installation chantier 16,584 10,428 5.508
Arrondi 3 182,500 115.000 61,000
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B e _RT6D
_DESCRIPT ION Terrain Terrain Terrafn
0EsS moat agneux vallonnk plet
TRAVAUX ‘
Pont ant ¥ont ant ¥ont ant
Quantités 103 FX Quantités 1{]3 N Quantités ‘l[]3 FH
o Jebeousaillage et 30,000 1,710 30,000 1,710 30,000 1.710
g3 Décasage 13,000 1.146 3.000 1.146 3,000 1,146
= &2 Préparation de ) \
Y’ neciotts 1,500 2,550 1.500 2,550 1.500 2,550
Déblai ais en dépbt 1.500 1,455 750 128 - .
;'.:. Déhlai =is en remhlai 4,000 1.260 2.000 3.630 - ¢
£ |Resblai dexprunt 2.000 3772 3,000 5,658 5,000 9,430
.::? rivs-value pour trans- - R - . .
S loort {1%es) -
= 600 1.200 600 1.200 600 1.200
fossés ‘ y
Couche de fendation 700. 1.428 700 : 1.429‘ 700 1.429
Couche de base 1,050 2,812 1,050 2.812 1,050 2.812
iepréznation - - - - - -
o |Bi=couche . - . . . .
§ Triaccuche - - - - - -
< farobt 7 - - - . - .
Suse en BA @ 80 55 3.686 32 2.145 16 - 1,072
Cuse en BA § 100 - - - - - -
Suse en BA § 200 - . . . . -
g Buse w8t, @ 82 - - - - . -
é fyse sét., #1100 - . T - - - -
% Juse obt, @ 200 - - - - - -
©  lpslot 1,00 x 0,60 - - - - . -
g Lalot 2,00 x 1,00 12 1.628 12 1.628 12 1.628
o
Dalat 3,0 x 2,00 © < - ° = -
g Gub A 1.000 2 1.000 20 1,000
é :: Radier suheersible - - - < - -
Pent - - - - - -
10TAL  Constryction 2.68 %.636 8.1
+ 101 pour fnstallation chantier 2965 2564 2.398
. . 6.500
Arrondi 3 33.000 28,500 26,5
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‘RT
_C) o — __ 2
DESCRIPTION Terrain Terrain Terrain
pes zont agneux vallonné plet
TRAVAUR
Fontant Mont ant Hontant
. Quantités 103 1! Quantités 103 FH Quantités 103 3]
- fitrgugad n .
LT feisnglilese o 20,500 1768,5 | 20.500 1,168,5 | 20,500 1,168, 5
2 2 lpeceae 2,000 764 2,000 764 2,000 76
= o[Frizeration de \ ) .
1 accisitn 3,000 1,020 3,000 1,020 3.000 1,020
Neblai mis en déplt 1,000 970 500 T.o485 - -
- |D8blai wis en reablai 3.50C 6.352,5 1,750 3.176,3 - -
S |esdlai ¢"zmoruat 2,020 3,172,0 3,750 1,072,5 5,500 10.372,0
§ rlus-vaive four trans-
£ foort (100ss) - - - - - -
Fossts 500 1.023 500 1,000 500 1,030
Coucte ce fondation 300 - 612,6 300 612,6 300 612,6
Couche de base 1.030 2,81,9 1,050 2,811,9 1,050 2.811,8.
lrprégnaticn - . - - . .
° Jiacouche
3 |Triecouche - - - - - -
.'S .
Errctd - - - - - -
Byse en o4 d 80 14 PRI 5 268,1 2,00 134,1
Syse en 2A § 100 . - - - . -
Buse en BA € 200 - . - - - -
é Buse eSt, P 82 - . - - - -
:'; Buse eft, § 100 . -. - . . .
% Buse e8t, @ 200 - - - - - -
©  oalet 1,00 x 0,60 . - . . . .
€ [oalet 2,00 % 1,00 5 678,5 5 678,5 5 678,5
S ,
Dalet 3,00 x 2,00 - - - - -
e Gub 12 600 12 600 12 630
on
£5 ] .
S o |fadier subrersible - - - - -
:’cr‘t - - - - -
TOTAL  Construction 2,688,4 19,657,4 18.162,6
+ 103 pbuf fastallation chantier 22,751,2 2,82,1 21,078,9
Arrond! 3 22,800 21,700 21,100
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PS (D) —_— RB (L) (AY A2)
_DESCRIPTION Terrain Terrain Terrain -
DES zont agneyx vallonné plat
TRAVAUX s
Mont ant Montant Montan
Quantités 103 1. Quantités 103 F¥ Quantités 103 F
3 |Juros J11age et 30,000 1710 30,000 1,710 30,000 1.710
8% _ 18,000 6.876 18,000 6,876 18,000 6,876
E .%,, Décapage
= 5 [Prtparal ion de 12,000 4,080 12,000 4,080 12,000 5,080
A8%jevtp
Deblai mis en déplt 9,000 _ 8,730 5.000 - 4,850 1,000 . q70
- Déblat mis en resblai 28,000 50.820 ' 14,000 2%5.410 . 3.‘500 6.353
§ Qezblai ¢ coprunt 5.000 9,430 3.000 5.658 4,300 8,110
g [Tus-value pour trans-] 45 g5 §6.000 17,000 34,000 7,800 15,600
& grt {10kms)
Fossbs 1.000 2,000 1,000 2,000 1,000 2.000
Couche da fondation .50 3,108 2,500 5.105 2.500 - 3,105
Couche de base 2,000 5,356 2,000 5.356 2,000 5,356
lsprégnation 6,500 .71 6,500 3.231 6,500 3.2
o Jiegouche 6,500 10,465 6.500 10, 465 6,500 10,465
§ Tri~couche - - - - - -
< Earobt R - - - - .
Buse en 34§ 60 76 5,034 475 3,184 265 1,910
Byse en BA § 100 - - - - - -
Buse en BA @ 200 - < - - - <
e |[Busenft. ¢ 82 10 581 10 551 10 551
":é_' Buse sft, @ 100 - Lt < - - ’ <
2 louse stt. ¢ 20 - - - - - -
= {palet 1,00 x 0,60 - - - - \ - -
Dalet 3,00 x 2,00 ° - * - - -
- fub 4 200 b 200 4 200
é :: Radier submersible - - - < . <
Font 1,20 £,620 1,2 4,620 1,2 4,620
186,168 119,196 19,037
T0TAL  Construction
18,617 . 11,920 1,904
+ 101 pour installation chantier
arcondi 3 205,000 131,500 [ 87000
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RT . : ‘RTM
(B2) > (B1)
L OESCRIPTION Terrain Terraia Terratn
pES eont agneux vallonnd plat
TRAVAUX -
Honfant Montant Montant
) Quantités 103 fH Quantités 10:‘l FH Quantités 103 131
_ T [dERumiglane ot 20,500 1,140 20.500 1,140 20,500 1,140
£ 2 | necenase 8,000 3,056 8,000 3,056 8,000 3,056
~ &&[Frezzration de V - % -
© |{)rmeciotte 1 8,000 2,720 8,000 2,120 8,000 2,120
Léblai wis en déplt 9,000 . 8,730 4,000 * 3,880 2,000 . - 1,940
4 |0b12f eis en resdlai | 26,000 47,190 | - 14,000 25,410 4,000 7,260
§  |Rezblai ¢*ezpront 4,000 7,544 3,000 5,658 1,000 1,886 -
1 “lUS-vE2:Le fCul 1ranse
, S ot fw cor TTEST 30,000 60,000 17,000 34,000 5,000 10,000
Fossbs 1,000 2,000 1.000 2,000 1,000 2,000
Ceushe ce fendation 1350 | 2,756,7 1,350 16,7 | 130 | 2,155,7
Couche de base 900 2.410,2 9y 2,410,2 €53 2,810,2 3
{zprégnation - . - - - -
. Bi-:ouche - - i - - - -
3 |Triacouche - - - - - -
< fnrct® - ° - - - -
3yse en BA O 80 - 10 670,3 10 670,3 10 670,3
Zpse en 8A ¢ 100 - - - - - -
Toee e BA Y0 - - - - - -
T [osestt. ¢ 82 10 550,5 10 550,5 10 550,5
T ftesest, 2100 - - - - - -
i 2 fmusestt. § 20 - - - . . .
= {pelet 1,00 x 0,60 - - - - - -
€ Inlet 2,00x1,00 - - - R -
[ o]
Dalot 3,00 x 2,00 - - - - - -
g,. Gud - - - - - -
c=’; s |Padier sutrersible - - - - - -
Pent 1.1 4,620 1,2 5,620 1,20 4,620
TOTAL  Construction 143,387,7 82,544,7 ) 41,008,7
+ 101 pour installation chantier 152.1%,5 %0.199,2 ‘ . #.110,6
Arrond! 3 158,000 91,000 , 46,000
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PA | - RTM
) o __()_
. BESCRIPT 104 Terrain Terrain Terrain
OES wont agneux vallonné plat
TRAYAUX
Mont ant Hont ant Hentan:
_ Quantites | 107 mt | ouentitss| 100 0 | quantitss | 10° f
L=l ot 20,500 1,168,5 | 20,500 1,168,5 | 20,500 1,168,5
& £ |Bcanage 10,000 3,820 | 10,000 3,820 10,000 3,820
w— acirrésaration de - X
ey 10,000 3.400 | 10,000 3,400 10,000 3,400
0éblai mis en dépbt 9,000 8,730 5,000 " 4,850 1,000 .- 970
- Deblal mis en resblad 21,000 49,005 - 13.000 23,595 3.500 6,352,5
§ Reshlai ¢ enprunt 5,000 9,430 3,000 5.658 3.0C0 5,658
e :ﬂ':f';jﬁ_fjis?“r 1Tt 32,000 64000 16,000 32,000 6,500 13,000
Tassbs 500 1,030 503 1,000 500 1.000
Louche de fondation 1,500 . - 3,063 1.500 3,063 1,500 3.063
Touzhe de base 1.500 ‘i;C‘,'! 1,500 §,017 1,500 4,017
lzgrégnation - - - - - -
o Bieccuche . . - . . .
5 |lri-couche - - - - - -
“ {earcht - - - - - -
ESEE 21 1,675,6 15 1.005,4 - 12 £04,3
Syse en 34§ 10D - - - - - -
fuse en BA § Z00 - - e - - -
I L g 55,5 : 495,5 g 45,5
T lesesti, g100 - - - - - -
% tise gkt, @ 200 - - - - - -
7 lvatet 1,00 x 0,60 - - - - - -
£ oo 2,092 1,00 6 §14,2 6 . B14,2 6 814,2
palet 3,00 x 2,00 - - - - - =
3 3.)§ - - - - - -
3 < {Radicr sibrersible - . . - - -
Pent 1,20 4,620 1,20 L,620 1,20 4,620
10TAL  Constryction 155,238.8 89,505,6 |48 A81 S
+ 101 pcur installation chantier 170,762,7 - 98,457,3 53.556,3
Aecondt 3 171,000 93,000 54,000







RTM
(B

‘RB

(AL AZ)

. DESCRIPT ION

DS
TRAVAUX

Terrain
tontagneux

Terrain
vallonné

Terrain

plat

Quantitts

Pontant

103 )

Quantités

Mont ant
3.

107 FH

Quantités

Montar
103 F

Travaux

Fréparatoia .
es :

Tarroused

1lage et
gsssouchaga

Pécapage

Prégaration de

1%assictts

3,060

3,060

Terrassenent

Déblai mis en déplt

féblai mis en reshlai

%zzblad " <rprunt

Flus-value pour trans-
aort {10k=s)

Fosehs

Chaussle

Couche de fondation

Ccuche de base

1,500

12,051

1.500

12,051

laprégnation

6,500

3.230,5

6,500

3,230,5

Bi-couche

Tri-couche

6,000

17.010

6,000

Enrobd

Quvrages d’assainissenont

fyse

en B2 ¢ 80

2yse en 2% § 10D

Buse en BA 8 200

¢ 82

fuse eft,

Buse sft, @ 160

§ 20

Syse b,

Dalot 1,00 x 0,60

Dalet 2,00 x 1,00

Dalet 3,00 x 2,00

Quvrages
d’art

Gub

Radier subrmersible

-

Font

T0TAL - Constructicn

+ 10f pour installation chantier

Arrondf 3

35,351,5

38,866, 7

39,000

35,3515

38,886,7

39,000

35,351,5
38,885,7

T

39,000

e




- 130 -

ANNEXE 6: ESTIMATICN D’UN CHANTIER DE CONSTRUCTICN D’UNE
ROUTE EN TERRE MODERNE (RTM) EN REGIE

PERSONNEL MALIEN

Désignation Nombre  Prix unitaire Total mensuel
: meansuel
Ingénieur 2 150.000 - 300.000 FM
Inspecteur technique ] 125.000 - 125,000 FM
Adjoint technique 8 100.000 "~ 800.000 FM
Chef d” otelier 1 100.000 100.000 M
Surveillant chef d”équipe 8 70.000 ) 560.000 FM
Comptable 5 70.000 350.000 FM
Pointeur 14 40.000 560.0C0 FM
Conducteur d”engins 22 60.000 1.320.000 FM
Chauffeur 38 55.000 2.090.000 .FM
- Opérateur topo 6 45.000 - 270.000 FM
Opérateur labo 6 45,000 270.000 FM
Mécanicien 10 55.000 - 550.000 FM
Alde-mécanicien _ 5 40.000 200.000 FM
Eleciricien 4 50.000 200.000 FM
Aide-gleciricien 2 35.000 70.000 FM
Soudeur-iblier : © 2 50.000 A 100.000 FM
Graisseur 10 35.000 . 350.000  FM
Magon 10 50.000 500.000 FM
Menvuisier ' 10 52.000 500.000 FM
Ferrailleur : é 50.005 300.000 FM
Mineur 5 50.000 250.000 FM
Cuisinier ) 10 40.000 400.000 FM
Manoeuvre ‘ 120 25.000 . 3.000.000 FM
Total personnel melien . 305 ’ . 13.165.000 . FM
: == _ T par mois

789.900.000 FM
183.000.000 FM

13.165.000 x 60 mois
Cantine : 305 x 10.000 x 60

972.900.000 FM

It

Co0t total personnel malien

Arrondi = 973.000.000 FM
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LISTE DU MATERIEL POUR LES TRAVAUX EN REGIE

N° Désignation Prix uni-  Nom- Prix total Fret CIF Abidjan
taire bre
1 Bulldozer D8 - 385.000 4  1.540.000  20.880
2 Niveleuse 614 240.000 4 960.000 9.000
3 Secraper 621 B 420.000 4 1.680.000 20.300
4 Rouleau & pneus Orthopact 128.382 1 128,382 2.200 .
5 Roulecu @ pneus lsopact 105.558 2 211.116 2.200
6 Compresseur 7 m3 , 50.610 2 101.220 1.500
7 Compresseur 12 m3 78.225 1 78.225 1.200
8 Perforateur 41.527 1 41,527 250
9 Camion-citerne 10 m3 91.500 10 915.000 32.000
10 Camion-benne 10 m3 . 86.500 10 865.000 26.000
11 Pelle mécanique 126.000 2 252.000 3.200
12 Stction de concassage 680.851 1 680.851 13.000
13 Groupe &lectrogéne 185 kva 85.800- 2 171.600 2.000
14 Grouvpe électrogéne 75 kva 39.950 2 79.900 1.200
15 Ccmion-ctelier 103.858 1 103.858 850
16 Chargeuse d pneus ' 155.000 3 465.000 4.500
17 Porte~char 32.000 1 32.000 4,500
18 Comion-graissage 96.504 1 96.504 850
19  Camion tronsp. personnel 71.100 2 142.200 2.790
20 Citerne d gazoil 25 m3 200.000 2 400.000 10.000
21  Citerne a essence 10 m3 91.500 1 91.500 3.200
22 Camion de service 79.900 1 79.900 1.400
23 landrover R 25.000 5 125.000 1.500
24 Cuve d essence 20 m 5.364 1 5.364 600
25 Cuve & gozoil 20 m3 4,929 3 14.787 1.800
26 Beton~iire 427 | [mcbile) 20.000 3 60.020 15.000
27  Vibreur & béton 3.000 3 9.000 250
28 Motopompe ¢ eau 7.000 4 28.000 1.500
29 Station radio : 5.000 3 15.000 300

(emetteur~récepteur)

9.372.934 183.970

Total matériel de construction ' 9.372.934

15% piéces de rechange 1.405.939
Fret Europe - Abidjan : 183.970
Matériel de laboratoire 249,624
Matériel topographique : 51.194
Total DM 11.263.661
arrondi DM 11.264.000 x 220

= FM 2.478.080.000
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PERSONNEL EXPATRIE

Désignation Nombre Prix unitaire  Mois Total en Voyages
mensuel d”offec~ . FM
tation
Chef de Mission 1 3.520.000 60 211.200.000 12
Ingénieur routier 1 3.190.000 60 191, 400.000 12
Technicien mécanique 1 2.640.000 60 158.400.000 12
Technicien topographe 1 2.640.000 20 52.800.000 4
Géotechnicien 1 2.640.000 20 52.800.000 .4
Maitre mécanicien 1 2.640,000 20 52.800.000 4
Contre-maitre routier 2 2.640.000 40 105.600.000 8
Administrateur/ 1 3.080.000 60 184.800.000 12
" comptoble

9 340 .009.800.000 68

Dépenses pour le personnel expatrié .009.800.000

Frais de voyages aériens

68 vols @ 520.000 FM _ 35.360.000

Construction de logements pour les familles 100, 000.000
TOTAL 1.145.160.000, FM
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DEPENSES POUR MATERIAUX DE CONSTRUCTION

NOO AN~

Prix unitaire Prix total
N° Désignation Unité en FM _ Quantité en FM
Buses ARMCO ml 50.000 3,800 190.000.000
Ciment t 70.000 2,250 - 157,500.000
Acier pour béton armé t, 500.000 338 169.000.000
Coffrage métallique m, 25.000 700 17.500.000
Coffrage en bois m 10.000 1.120 11.200.000
. Signalisation ‘ u 30.000 150 4,500.000
Bornes pentakilométriques u 15.000 66 990.000
550.690.000
8 Divers (10% du totdl ‘ 55.069.000
Total 605.759.000
arrondi 606.000.000 FM
MATERIEL LOCISTIQUE »
Prix unitaire Prix total  Fret Europe-
Désignation ’ Nombre en DM en DM Abidjan
Tente de 4 places 10 520 5.200 170
Tente de 10 places - 10 - 1.450 14,500 500
Tente de 20 places 20 2.500 50.000 1.500
Lits de camp 30 ' 25 750 80
Roulotte 4 places 4 15.000 45.000 1.200
Refrigérateur 8 502 4.000 800
Equipement infirmerie 5.000 5.000 150
124,450 4,400
Total matériel logistique ‘ ‘ 124.450 DM
Fret Europe~Abidjan 4.400 DM
Total 128.850 DM
arrondi 130.000 DM

130.000 PM x 220 = 28.600.000 FM
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DEPENSES POUR CARBURANTS, LUBRIFIANTS ET INGREDIENTS

[}

N Quantite Désignaﬁon Gazoil ou essence
I/h
1 4 Bulldozers D8 . . 200
2 4 Niveleuses 614 ) 160
3 4 Scrapers 621 B 200
4 1 Rouleau @ pneus ORTHOPACT 30
5 2 Rouleaux @ pneus ISOPACT &0
6 - 2 Compresseurs 7 m33 20
7 1 Compresseur 12m 15
8 10 Camions-citernes de 10 mg 250
9 10 Camions-bennes de 10 m 250
10 2 Pelles mécaniques 100
-1 1 Station de concassage 40
12 2 Groupes électrogénes 185 kva 20
13 2 Croupes &lectrogénes 75 kva 14
14 1 Camion-atelier . 25
15 .3 Chargeuses & pneus 150
16 1 Porte-char ) 25
17 ] Ccmion-graissage . 20
18 2 Camions transport du personnel 40
19 2 Citernes g gazoil 20 m3 50
20 1 Citerne 4 essence 10 m3 25
21 1 Camion de service 25
22 5 Landrovers 50
23 3 Bétonniéres de 430 | ' 15
Consommation totale par heure 1.784 1

Taux d’utilisation de motériel
6 h par jour de travail de 8 h
6 x 5 = 30 heures par semaine
Par an : 10 mois d”activité
= 43 semaines/an
30 heures x 43 semcines = 1,290 heures/an
1.290 x 6 ans = 7.740 heures
7.740 x 1.784 = 13.808.160 |

Consommation totale pour le projet : 13.810.0001 de carburant

13.810.000 130 FM = 1.795.300.000 FM
+ 20%  359.060.000 FM

(lubrifiant et ingrédient)

Total carburants, lubrifiants

et ingredients 2.154,360.000 FM
arrondi 2.155.009.000 FM
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RECAPITULATION
FM
Personnel malien 973.000.000
Personnel expatrié 1.145.160.000

Matériel de construction 2.478.080.000

Fonctionnement 2.155.000.000
Matériaux 606.000.000
Matériel logistique 28.600.000
10 forages 6 20.000.000 200.000.000

CoUts totaux Novembre 1978 7.585.840.000
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ANNEXE 7
REMISE EN ETAT
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ANNEXE 8 : COUTS DE L’ENTRETIEN (Prix Novembre 1978)

8.1. Co0ts de |’ entretien théorique

1. Nomenclature des téches de |’ entretien

Routes en terre :
a - Point & temps
b - Reprofilage
c - Rechargement
d - Assainissement
e - Entretien d’ ouvrages d’ art
f - Débroussoillement
g - Signalisation

Routes bitumées :
h - Point & temps revétement
i - Point & temps accotements
k ~ Reprofilage accotements
| ~ Assainissement
m ~ Entretien d’ ouvrages d’ art
n - Débroussaillement
o - Point d temps sur rives (bords du revétement)
p - Rechargement accotements
q - Renouvellement couche d" usure
r - Signalisation
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Le reprofilage s“applique lorsque les déformations de la chaussée ou
des accotements ne peuvent plus étre combattus par les moyens moins couteux
(point & temps) et que la qualité de surface est mauvaise (ravines, ornieres, mauvais
drainage, etc.). Il s“applique également pour |’effacement de la "t6le ondulée”.

b-1 L‘unité optrationnelie type:
- 1 conducteur
- 2 manoeuvres
- 1 niveleuse

b-2  Rendement journalier: 7,5 km / jour
Une niveleuse peut traiter en profilage de 5 & 10 km de route
par jour suivant le nombre de passages par la largeur de la chaussée et le nombre de
passages nécessités par |“etat de la chaussée et 1°état de dégradation de la surface
de la route par la "téle ondulée" .

b-3 Coots journalier

1 conducteur 1 x8x300 = FM 2,400
2 manoeuvres 2x8x150 = FM 2,400
1 niveleuse par jour = FM 100.000
TOTAL FM 104,800
b-4  CoOts par an et km
- Route en terre moderne (B1) (50 vehicules/jour)
' Besoin par an = 5 passages ‘
FM 104.800 : 7,5 km = FM 13.973
Cotts an/km FM 13,973 x 5 passages FM 69.865
arrondi FM 70.000
- Route en terre (B2) (10-50 véhicules/jour)
‘Besoin par an = 3 passages
Coot an/km FM 13,973 x 3 passages FM 41,919
arrondi FM 42,000
- Piste ameliorée (C) (10 vehicules/jour)
Besoin par an = 2 passages
Coots an/km FM 13.973 x 2 possages FM 27,946
arrondi FM 28.000
- Piste saisonniére (D) (< 10 vehicules/jour)
Besoin par an = 1 passage
Co0ts an/km FM 13.973 x 1 passage FM 13.973
arrondi FM 14,000
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2. Les dlfferenfes tdches de |’ entretien des routes en terre et leur co0t

_——— e — — —

comprend que des actions trés localisées, curatives et prevenhves sur la plofe-
forme.

a-t L“unite opérationnelle type
-1 chef d"'equipe ’
- 10 mcnoeuvres { 6 au chargement, 4 sur la route )
- 1 chauffeur
-1 comion 4 m
-1 lot de petit outillage ( pelle, pioche, dcmes, etc )

a -2 Rendement journalier
Le rendement moyen journalier d’une &quipe lorsque la car-
riere n"est pas trop eéloignée et que le matériou est frafchemept butte, est de 4 a
6 voyages de camion, soit une cubature journaliére de 20 m™ de matériau foisonné.

a -3  Colts journaliers

-1 chef d“equipe 1x8x400 = FM 3.200
10 manoeuvres 10x8x150 = FM 12.000
1 chauffeur 1x8x300 = FM 2.400
1 camion, 4 m> . 1x200kns %145 = FM 29.000
( amortissement, location, fonctionnement )

1 lot de petit outillage = FM 2.000
TOTAL = FM 48.200

¢ -4 Couts par on et km

- Route en terre ( B1) 3

Besoin por an et km =30 m foisonne

Cobts an/km FM48.600x 1,5 = FM 72.900
arrondi s FM 73.000

- Route en terre (B2)

Besoin par an et km =25m  foisonng

Csuts an/km FM 48.600 x 1,25 = FM 60.750

4 arrondi = FM 61.000

- Piste omeliorée ( C) 3

Besoin par an et km =15m  foisonné

CoOts an/km FM 48.600x 0,75 = FM 36.450
orrondi = FM 37.000

- Piste saisonniere ( D) 3

Besoin par an et km = 0,5 m foisonne

Cauts an/km FM 48.600x 0,025 = FM 1.215

arrondi = FM 1.300
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Report FM  87.600

1 bulldozer par jour (6,5 h/jour) FM 108.550
1 chargeuse syp pneux par jour 65hj)  FM  95.390
5 camions 6 m~, 200 km/jour ‘ FM 225,000
2 niveleuses, 4,5 h/jour FM 198,900
1 compacteur 6 pneus, 6,5 h/jour . FM 64,600
1 camion citerne pour gaz oil, 200 km/j FM 25,000
1 camion de liaison, 200 km/jour FM 29,000
1 véhicule de liaison, 300 km/jour FM  13.800
1 comionette-magasin-atelier, 200 km/j FM  19.500
1 citerne 10.000 I, 200 km/jour FM _ 41.000

TOTAL FM 908. 340

¢ -4 CoOts par an et km

~ Route en terre (B1) (50 véhicules/jour)
Besoin ; un rechargement tous les 5 ans

Largeur de la plateforme : 9,00 m
Epaisseur de la couche rechargée : 10 em compacté
(0,90 m3 compacte par ml) 3
0,90 x 1,4 (facteur foisonnement et perte) =1,26 m
matériau foisonné par ml.

350 mS : 1,26 = 278 ml/jour

1000 m : 278 x 908.340 FM/km = 3.267.410 FM

3.267.410 : 5 FM/km/an = 653.482 FM
arrondi =

654.000 FM -

- Route en terre (B2)(10-50w&hicules/jour)
Besoin ; rechargement tous les 8 ans

Largeur de la plateforme : 7,00 m
Epcisseu§ de la couche rechargée : 10 cm compacté
(0,70 m~ compacté par ml) 3
0,70 x 1,4 (facteur foisonnement et perte) = 0,98 m
350 m3 : 0,98 = 357 ml/jour
1000 m : 357 x 908.340 FM/km =2.544.370 FM
2.544.370 : 8 FM/km/an = 318.046 FM
arrondi = 320.000 FM

- Piste améliorée (C) (10 véhicules/jour)
Besoin ; 1 rechargement tous les 10 ans sur 60 % de la
longueur de la route

Largeur de la plateforme : 5,5m

Epaisseug de la couche rechargée : 15 cm compacté
(0,83 m" compacté par ml)

0,83 ¥ 1,4 (Facteur foisonnement et perte = 1,15 m
350m™ : 1,15 =304 mi/jour
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¢ - Rechargement

Il est indispensable de reconstituer périodiquement la couche de
roulement détruite par |’ érosion pluviale, |”action du trafic, d’effacement de la tdle

ondulée et les reprofilages.

Les pertes de matériau dépendent non seulement de |’ intensite
de la circulation mais également de tout ce que peuvent affecter les phénoménes d’ éro-
sion : abondance et intensité des précipitations, pentes en profil en long et en travers,
nature des matériaux.

¢ ~ 1 L"unité opérationnelle type
- 1 chef de chantier
- 1 adjoint au chef de chantier, conducteur des travaux
- 1 chef d’ équipe engins
- 1 chef d’ &quipe transports
- 2 pointeurs
- 7 conducteurs d’ engins
~ 10 chauffeurs
- 2 mécaniciens
- 18 manoeuvres
- 1 gardien
- 1 bulldozer
- 1 chargeuse sur pneus
- 5 comions 6 m
- 1 citerne 10.000 |
- 2 niveleuses
~ 1 compacteur d pneus
- 1 camion citerne pour gaz-oil
- 1 camion de liaison
- 1 véhicule de liaison
- 1 camionette-magasin—atelier (avec pigces détachées de
premiére urgence)

¢ - 2 Rendement _
Une unité de rechargement peut mettre en place en moyen-

ne 350 m3 de matériou foisonné par jour de travail effectif.

¢ = 3 CoOts journaliers

1 chef de chantier 1x8x¢00 =FM 4,800
1 adjoint au chef de chantier 1x8x400 = FM 3.200
1 chef d’ équipe engins 1x8x400 =FM 3.200
1 chef d’ équipe transport 1x8x400 = FM  3.200
2 pointeus 2x8x350 = FM 5.600
7 conducteurs d’ engin 7x8x300 = FM 16.800
10 chauffeurs 10 x8x 300 = FM 24.000
2 mécaniciens 2x8x 250 = FM 4.000
18 manoeuvres 18 x8x 150 = FM 21.600
1 gardien 1x8x 150 = FM 1.200

d reporter = FM 87,600
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e - Entretien des ouvrages d'ort
Cette t8che couvre toutes l-es interventions concernant I“entretian et la conser-
vation en bon &tat de fonctionnement des ouvrages de drainage, d’assainissement et de
franchissement de la route.
Les travaux d”entretien des ouvragesd ar! comprennent :
- le debroussaillement du it et des aboras
- stabilisation du lit ( epis, efc ...)
- protection des rives : gobionnage, perrés, etc.
- profection contre les affouillements des piles et des culées
- verification des appuis : :
~ renforcement des accés et de la chaussee
- réparation des perrés
réparation des radiers
réparation des dalots et buses
réporation des ouvrages anti~érosifs ou brise-vitesse -
reparation de tous les élements en mogonnerie ou en beton
nettoycge et curage des buses et dalots
- entretien des parties métalliques : brossoge, peinture

- pont en bois : froifement du bois, remplacement des pieux, des poutres et
du plateloge

- glargissement ou allongement d’ouvrage
- création de nouveaux ouvrages de petites d imensions.

'

e-1 L-unité opérationnelle type

~ 1 chef magon ( chef d"gquipe )

- 2 magons ’

- 1 menuisier

- 1 ferrailleur

- 4 manoeuvres

- 1 chauffeur

- 1 camion de liaison (4 m )

- 1 lot d”outillage ( brorettes, truelles, niveaux, masses, scies
equerre, fil @ plomb, cordeaux, etc...)

- les maotérioux nécesscures aux répcrctions (.ciment, soble, moel-

lons, gabions, ocier pour beton, etc...)

e ~2  Rendement journalier .
L-unite peut effectuer |"entretien de 8 buses par jour.

e~3 Cobts journalicrs

1 chef magon ( chef d"zquipe ) 1x8x400 = FM 3.200
1 menvisier 1x8x350 = FM 2.800
1 ferrailleur 1x8x350 = FM 2.800
4 manoeuvres 4x8x150 = FM 4.800
1 chauffeur ' 3. 1x8x300 = FM 2.400
1 camion de liaison (4 m~ ) par jour = FM 29.000
1 lot d-outillage par jour = FM 2.500

Les motérioux necessaires aux réparations
par jour = FM 20.000
,TOTAL = FM 73.100
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2,987.961 FM
179.278 FM
180.000 FM

1000 : 304 x 908.340 FM/km
2.987.961 : 10 x 0,60 FM/km/an

arrondi

honon

- Piste saisonniére (D) (moins de 10 véhicules/jour)
Besoin ; 1 rechargement tous les 10 ans sur 30 % de la
longueur de la route.

Largeur de la plateforme : 4,20m
Epaisseur de la couche rechargée : 13 em
(0,55 m”~ compacté par ml) 3

0,55 x 1,4 (facteur foisonnement et perte ) =0,76 m

350 m3 : 0,76 = 460 ml/jour

1000 : 460 x 908.340 FM/km = 1.974.652 FM

1.974.652 : 10 x 0,3 = 59.240 FM
arrondi = 60,000 FM

d - Assainissement

Cette tache regroupe tous les travaux d’ entretien des dispositifs
qui concourentid |’ &vacuation inmédiate des eaux superficielles qui doivent &tre main-
tenues en état de remplir leur fonction, a I’ exclusion de I’ entretien des ouvrages.

d - 1 L’ unité opérationnelle type
- 1 chef d’ équipe
- 1 conducteur niveleuse
-~ 2 manoeuvres
- 1 niveleuse
- 1 lot de petit outillage

d - 2 Rendement journclier
Une niveleuse peut remetire en &tat 6 km de fossé par heure
en moyenne. Ceci représente 3 km de route,
-6km x 6,5h = 39.000 m/jour

d ~ 3 CoOts journaliers

~ 1 chef d’ équipe 1x8x400 = FM 3.200
~ 1 conducteur niveleuse 1x8x300 = FM 2.400
- 2 manoeuvres 2x8x 150 = FM 2.400
- 1 niveleuse par jour = FM  100.000
~ 1 lot de petit outillage par jour = FM 1.000
TOTAL= FM 109.000

d - 4 CoOts par an et km
Besoin ; une remise en état par an pour Bl et B2 :

109.000 : 39 km FM/km/an = FM 2,795
arrondi = FM 3.000
o (pour C ¢
60 % FM/km/an = FM  1.800
30 % pour D ¢

FM/km/an = FM 900



- 158 -

f - Déebroussaillement

La lutte contre la végétation comprend le débroussaillement de .
la plateforme, de ses abords inmédiats, des talus et des zones de visibilité dans les

virages. L' abattage des arbres est exceptionnel.

f - 1 L' unité opérationnelle type :
- 1 chef d' équipe .
- 1 chauffeur
- 8 manoeuvres
- 1 camion (4 cm3),

f - 2 Rendement journalier

L’ équipe débroussera en moyenne 1 km de route par jour.

f - 3 Co0fts journaliers

- 1 chef d' équipe ITx8x400 = FM 3.200
- 1 chauffeur 1x8x300 = FM 2.400
- 8 manoeuvres 8x8x150 = FM 9.600
- 1 camion ( 4 cm3) par jour = FM  29.000
TOTAL EM __44.200_
f ~ 4 CoGts par an et km
Besoin ; un débroussaillement par an pour Bl et B2 :
FM/km/an = FM 44,200 .
arrondi = FM 45,000
o pour C
20 % FM/cn’km = FM  22.100
arronci FM 23.000
o pour D
25% FM/km/an = FM  11.050
arrondi = FM 12.000
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e ~4  Cobts par an et km
Besoin :un entretien par on pour Bl et B2

Sur 100 km de route en terre au Mali, ous avons trouvé en moyen-
ne 6 buses, 3 dalots et 4 ponts.
Nous estimons la quantité du travail d”entretien pour 1 dalot ggale
au tra-ail pour 3 buses et pour 1 pont ggale ou travail pour 6 buses.
Une buse est considérée comme une unité o entretenir. En trans-
formant les dalots et les ponts en utités & entretenir, on " arrive pour 100 km @ :

4 ponts x 6 = 24 unités @ entretenir
3 dalots x 3 = @ unités @ entretenir
6 buses x 1 = 6 unités @ entretenir-
Par 100 km = 39 unités @ entretenir
8 unites : 0,39 =20,5 /jour
73.100 FM : 20,5 FM/km/an =
arrondi =
" pour
60 % 7[<m/cm =
pour

It

30% 7I<m/an

FM 3.566
FM 4,000
FM  2.400
FM 1.200



< 150 -

Les différentes taches de |” entretien des routes bitumées et leur cnOt

- - T - — - —— - B - . S 0 W gy ey - - S - . - G e

Le terme de point @ temps sur rev€tement s’ applique a |”ensemble des
procédés de réparation des dégradations localisées de toute nature.

Cette tache englobe toutes les interventions ponctuellés sur la surface du revétement :

- réparation du rev€ tement

- bouchage des nids de poule

- suppression des flaches
- . traitement de |“ orniérage et de remonfées d”eau ou de liant
- traitement de la fissuration du rev&tement,

h -1 Lunité opérationnelle type
- 1 chef d”&quipe
- 2 chauffeurs
-~ 1 machiniste
~ 1 pointeur
~ 10 manoeuvres
-1 fondonr trcctable 200 |
camion 4 m3
camicn 2 m
pilonneuse vibreuse
citerne tractable 2.000 |
motopompe 10m3/h
bétonniére 400 |- ,
lot d” sutillage (pelles, pioches etc...)
- 1 lot de matériel de signalisation
- 0,7 t cut back 400-600

h- 2 Rendement journalier =7 mS enrobé par jour
L- égolsseur de couche d enrobé sera de 5 cm en 1oyenne,
x 20 = 140 m* par jour.

h -3 Co0ts journaliars

1 chef d”équipe 1 x8x 400 = FM 3.200
2 chauffeurs 2x8x 30 = FM 4,800
1 machiniste 1 x8x 2% = FM - 2.000
1 pointeur 1 x8x 330 = FM 2,800
10 manoeuvres 10 x 8 x 150 = FM 12.000
1 fondoir traciable 200 { FM 10.000
1 camion 4 mS FM 22.000
1 camion 2 m3 . FM 19.500
1 pilonneuse vibreuse FM 1.920
1 citerne tractable 2.000 | FM 8.000
1 motopompe 10 m3/h FM  3.690
1 bétonniére 400 | FM 29.000
1 lot d”outilloge (pelles, piochesetc..) FM 2.500
1 lot de matériel de signalisation FM 2.300
0,7 t cut back 400-600 FM 126,561

FM  257.271

—~—
—
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9 -Signalisation

La signalisation est un facteur de premier ordre pour la sécurité du trefic
routier. ‘

Outre I”indication des directions et des distances, la signalisation doit
prévenir |“usager de la proximite d“un obstacle : cassis, radier, dos d“&ine, ouvrages
eétroits ou & charge limitge, virages & faible rayon ou placés au bout de longues li-
gnes droites, rétrécissement de la chaussee, etc ...

Lo tache d“entretien de la signalisation regroupe les travaux suivants :

- le bornage et |“entretien des bornes

- la pose et |“entretien des panneaux de signalisation ( virages, cassis,
villages, villes, passage de bztail,etc... )

- le balisage des viroges et des passages de radiers,etc. ..

- la signalisation des bairieres de pluie, accés cu bac, efc. .. ‘

- la signalisation des chantiers, des sorties de carriere, des déviations
éventuelles,

- les divers travaux de peinture ( balises, tetes d*ouvrages, etc...)

g- L unité opérationnelle type
~ 1 manoeuvre qualifié ( chef d"équipe )
~ 1 chavffeur
~ 1 manoeuvre
1

camionnette

g -2  Rendement journalier
L-eauive entretiendro en moyenne 10 km par jour

g -3  Cobts journaliers ‘
1 manoeuvre qualifie Ix8x300 = ~ FM 2.400

1 chauffeur 1x8x300 = FM 2.400
1 manoeuvre 1x8x150 = FM . 1.200
1 camionnette - parjour = FM 19.500

TOTAL = FM 25.500

—— o —

g-4  Cobts par an et km
Besoin : entretien une fois par an
FM/km/an = FM 2.550
arrondi = FM 2.600
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k - Reprofilage accdtements

‘ Le reprofilage mécanique des accotements doit &tre, compte
tenu des difficultés spécifiques d’ exécution, une opération exceptionnelle (on préfé-

rera en tout cas le point & temps).
Il ne peut de plus aboutir qu’d une décohésion des matériaux et

& une accentuation de la pente de |’ accotement.

Cette opération est donc G exécuter avec beaucoup de prudence.

k = 1 L"unité opérationnelle type est égale a celle décrite dans
I”article b - 1 du présent annexe.

k - 2 Rendement journalier
Une niveleuse peut traiter 30 km par jour en reprofilage
d’accotements.

k - 3 Les coOts journaliers sont &gaux & ceux décrits dans |’ arti-
cle b - 3 du présent annexe.

k -4 CoOts par an et km
Besoin : un reprofilage par an

30 = 3.493 FM/an/km

104.800
arrondi = 4.000 FM/an/km
| - Assainissement

Cette tache est identique a la tdche décrite dans I’ article d -

du présent annexe.
Le coGt annuel, arrondi et par km est de 3.000 FM.

m - Entretien d’ ouvrages d’art

Cette tache est identique a la tache décrite dans 1 article e -

du présent annexe.
m - 1 L’ unité opérationnelle est identique @ |’ unité opération-

nelle décrite dans |’ article e ~ 1 du présent annexe.

m = 2 Le rendement journalier est identique au rendement décrit

dans |’article e ~ 2 du présent annexe.:
8 buses par jour

"m - 3 Les colts journaliers sont identiques d ceux décrits dans

I’ article e ~ 3 du présent annexe :
73.100 FM/jour
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h -4 CoOts par an et km
- Route A1 : Besoin ; 1 % de la superficie de la route
bitumée 4 traiter 1 fois par an

1000 x Q02 x 6 = 120 m?
257.271 : 140 x 30 = 220.518 FM/an/km
arrondi 221,000 FM/an/km

~ Route A2 : Besoin; 0,8 % de la superficie de la route
bitumée & traiter 1 fois par an

1000 x 0,016 x 6 = 96 m2
257.271 : 140 x 96 = 176.414 FM/an/km
arrondi = 177.000 FM/an/km

i - Point & temps cccotements

Cette tdche s’ applique @ |” entretien de la partie de la chaussée
n’ ayant pas regu de revétement bitumineux. Les accotements sont surtout attaqués par
|’ @érosion, et |/ action des véhicules est assez limitée.

L’ entretien courant des accotements non revétus est donc de
méme. nature que le point & temps routes en terre, décrit dans |”article a ~ du présent
annexe.

i =1 L"unité opérationnelle est égale & celle décrite dans
|”article a - 1 du présent annexe.

i = 2 Le rendement journalier est &gal & celui décrit dans’
|”article @ = 2 du présent annexe.

3. . .
20 "~ foisorn2 par jour.

i =3 Les coOts journaliers sont égaux d ceux décrits dans
[”article o = 3 du présent annexe ;

FM 48.600

i -4 Colts par an et km
- Route bitumee _plus de 100 véhicules/jour
Besoin = 11 m3/on /km

1Mm3 : 20 x 48.600

arrondi

26.730 FM/an/km
27.000 FM/an/km

i on

- Route bitumée moins de 100 véhicules /jour
Besoin = 7m3/on/km

7m3 : 20 x 48.600 = 17.010 FM/an/km
17.100 FM/an/km

arrondi
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- 5 machinistes
- 3 pointeurs
- 2 chefs d"équipe
N ' - 2 gardiens
- 25 manoeuvres
~ 3 aide-machinistes
- 2 aide-conducteurs
- 1 cuve "point & temps " 2.000 I., trémis G gravillons 1,5 m
~ 1 fondoir 1.500 | avec pompe
- 1 pilonneuse vibreuse
~ 1 rouleau vibrant autonome avec remorque
~ 1 compresseur mobile (équarrissqg3e des nids de poule)
~ 1 camion benne @ chéssis bas 2 m V
~ 1 citerne tractable de 2.000 |
| ~ 1 motopompe 10 m3/h
! ~ 1 lot de pelles, pioches, arrosoirs, balais, dames
~ 1 lot de matériel de chantier et de marquage
~ 1 bétonniére 400 | avec éventuellement un broleur
~ 1 camionnette graissage—atelier
~ 3 véhicules de liaison
~ 3 t cut back 400-600
- 1,5t cut back 01

b ~ 2 Rendement journalier : 30 m3 enrobé par jour

‘En admettant que les rives de la surface bitumée soient G refaire
<ur 75 % de la longueur de la route, et qu’une bande de 20 cm de largeur soit & renou~
veler sur les deux ctés de la route par une couche de 5 ¢cm d’ épaisseur, on arrivera @
entretenir 2 km d’ une route bitumée par jour.

0,40 x 0,05 = 0,02 m>/ml

30 : 0,02 = 1,500 m! par jour
1.500 : 75 x 100 = 2.000 ml par jour

0 - 3 Cofts journaliers

- 1 chef de chantier 1x8 x 600 = FM 4,800
- 1 chef de chantier adjoint I1x8 x 400 = FM  3.200
- 2 mécaniciens 2x8 x 250 = FM  4.000
- 2 conducteurs 2x8 x 300 = FM  4.800
~ 5 chauffeurs 5x8 x 300 = FM 12.000
~ 5 machinistes , 5x8 x250 = FM 10.000
~ 3 pointeurs ‘ 3x8 x 350 = FM 8,400
~ 2 chefs d’ équipe 2x8 x 400 = FM - 6.400
~ 2 gardiens 2x8 x 150 = FM 2,400
, - 25 manoeuvres 25x8 x 150 = FM 30.000
~ 3 aide- machinistes 3x8 x 200 = FM 4.800
| -~ 2 aide-conducteurs 2x8 x 200 = FM 3.200
f Greporter = FM 94,000
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m -~ 4 CoOt par an et km
Besoin = un entretien par an
Sur 100 kms de routes bitumées au Mali, nous avons trouvé
en moyenne 35 buses, 67 dalots et 3 ponts.

Nous estimons la quantité de travail d’ entretien pour
1 dalot &gale au travail pour 3 buses et pour 1 pont égale au travail pour 6 buses.

Une buse est considérée comme 1 unité & entretenir.

En transformant les dalots et les ponts en unités G entretenir,
on arrive pour 100 km &

3ponts x 6 = 18 unités & entretenir
67 dalots x 3 = 201 unités 4 entretenir -
35buses x 1 = 35 unités G entretenir

254 unités & entretenir par 100 km
= 2,54 unités a entretenir par 1 km
8 unités : 2,5

4
73.100 FM : 3,15

arrondi

= 3,15 km/jour
= 23.206 FM/an/km
24.000 FM/an/km

n - Débroussaillement

Cette tdche est identique G la tdche décrite dans I’ article f -
du présent annexe.

Le coGt annuel, arrondi et par km est de 45.000 FM.

o - Points d temps sur rives (bords du revétement)

Bien souvent, les accotements non revétus sont empruntés par
les véhicules et il se crée trés vite une dénivellation entre |’ accotement et la surface
bitumée. Ainsi, les bords du rev&tement subissent des efforts particuliers qui occasion-
nent & la longue des &paufrures et le décollement du revétement.

Les travaux d’ entretien des bords du revétemen? comprennent :
- la réfection localisée des bords du revétement

- la remise d la largeur normale

- |” élargissement localisé du revétement.

o - 1 L' unité opérationnelle spécialisée :
- 1 chef de chantier
- 1 chef de chantier adjoint
~ 2 mécaniciens
_ = 2 conducteurs
- 5 chauffeurs
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- 1 gardien

- 10 manoceuvres

- 1 bulldozer

- 1 chargeuse

- 1 niveleuse

- 1 citerne 10.000 |

- 1 motopompe 60 - 100 m
~ 1 compacteur & pneus

-4 camions-benne 6 m

~ 2 véhicules de liaison

- 1 lot de matériel de signalisation

p ~ 2 Rendement journalier :
- 250 m3 de matériau foisonné par jour.

p - 3 Co0ts journaliers

- 1 chef de chantier 1 x 8 x 600 FM 4.800
=1 chef de adjoint T x 8 x 400 FM 3,200
- 5 conducteurs 5 x 8 x 300 FM 12,000
- 7 chavuffeurs 7 x 8 x 300 FM 16.800
- 1 mécanicien 1 x 8 x 250 FM 2.000
~ 1 pointeur T x 8 x 350 FM 2.800
- 1 gardien T x 8 x 150 FM 1.200
~ 10 manoeuvres 10 x 8 x 150 FM 12,000
- 1 bulldozer FM 175.500
~ 1 chargeuse FM  95.390
- 1 niveleuse FM 99.450
- 1 citerne 10.000 | FM 41,000
- 1 motopompe 60 - 100 m3 FM 4.000
- 1 compacteur é pneus FM 64,600
- 4 camions ~benne 6 m~ 4 x 45.000 FM 180.000
- 2 véhicules de liaison 2 x 13.800 FM  27.600
- 1 lot de matériel de signalisation FM 2.300

FM 744 .640

p -4 CoOts par. an et km
Besoin : épaisseur de rechargement 7 cm foisonné
=5 em compacté (cbeficient de compactage 1,4).
Largeur des accotements 1,50 m
= 0,15 m3 compacté pr ml de route

Route A1 : unrechargement tous les 5 ans
210 mS foisonne par km
744 .640 : 250 x 210
625.498 : 5

arrondi

625.498 FM/km
125.100 FM/an/km
126.000 FM/an/km

M
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Report : FM 94,000

- 1 cuve point @ temps 2.000 | FM  43.650

~ trémis gravillons 1,5 m3
- 1 fondoir 1,500 | avec pompe FM  53.600
- 1 pilonneuse vibreuse M 1.920
- 1 rouleau vibrant autonome avec

remorque FM  7.850
- 1 compresseur mobile (équarrissage FM  16.000

des nids de poule) ‘
- 1 camion-benne § chéssis bas 2m3 FM  19.500
- 1 citerne tractable de 2.000 | FM 8.000
~ 1 motopompe 10 m3/h FM  3.690
~ 1 lot de pelles, pioches, arrosoirs,

balais, dames, FM 2,500
- 1 lot de matériel de chantier et de

marquage ' FM  2.300
- 1 bétonniére 400 | avec éventuelle-

ment un brileur , FM  29.000
- 1 camionnette graissageratelier FM  19.500

- 3 véhicules de liaison 3 x 13.800 = FM  41.400
-3t cut back 400 -600 3 x 180.802= FM 542.406
-1,5tcutback 01 1,5x 189.880 = FM 284,820

FM 1.170.136

o - 4 CoOts par an et km
Besoin : Point & temps sur rives
(bords du revétement) tous les 6 ans.
1.170.136 : 2 = 585.068 FM/km
585.068 : 6 97.511 FM/an/km
arrondi 100.000 FM/an/km

[

]

p - Rechargements accotements

L’ entretien des accotements non revétus est la condition fonda-
mentale de la fongévité de la route et du revétement. La dégradation des accdtements
est trés variable selon la valeur du trafic et la fréquence d” utilisation des bas-cétés.
La nature des matériaux qui constituent les accétements joue également un réle impor-
tant. Des sols cohésifs bien compactés résisteront mieux que des terrains trop maigres
ou d prédominance sableuse.

p = 1 L’unité opérationnelle type
- 1 chef de chantier
- 1 chef de chantier adjoint
- 5 conducteors
- 7 chauffeurs
- 1 mécanicien
- 1 pointeur
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~ 3 vehicules de liaison
- 1 émetteur radio

- 10t cpt-back 60-70

- 100 m"™ gravillon et sable

q -~ 2 Rendement journalier :
0, 6 km renouvellement couche d’ usure (monocouche,
largeur 6 m par jour).

q - 3 Cobts journaliers
- 1 chef de chantier

, 1 x 8 x 600 =FM 4,800
= 1 chef de chantier adjoint 1 x 8 x 400 =FM 3.200
- 2 chefs d" gquipe 2.x 8 x 400 =FM  6.400
- 3 méconiciens 3 x 8 x 250 =FM  6.000
- 3 aide-mécaniciens 3 x 8 x 200 =FM 4.800
- 6 conducteurs 6 x 8 x 300 =FM 14.400
- 10 chauffeurs 10 x 8 x 300 =FM 24.000
- 3 machinistes 3 x 8 x 250 =FM 6.000
- 5 pointeurs 5 x 8 x 350 =FM 14,000
~ 2 gardiens 2 x 8 x 150 =FM 2,400
- 30 manoeuvres 30 x 8 x 150 =FM 36.000
~ 1 fondoir 6.000 | FM  80.000
~ 2 épandeuses de 5.000 | T\ 134,600
-4 camions gravillonneurs de 6 mS FM 196.800
- 1 balayeuse et 1 tracteur ~ FM 40.320
- 1 compacteur 4 pneus 13t FM  64.600
- 1 chargeuse & pneus de 600 /800 | FM  95.390
- 1 camion ravitailleur de gaz oil FM 41,000
- 1 camion station~graissage FM 45,000
- 1 camion atelier FM  35.000
~ 1 cuve tractable de 5.000 | avec pompe FM 12.000
- 1 camion-benne de 4 m3 FM 29.000
- 1 lot d’ outillage divers (pelles, brouettes,etc) FM  3.000
~ 1 lot de panneaux de signalisation FM 2,300
~ 3 véhicules de liaison 3 x 13.800 = FM 41,400
~ 1 émetieur rodio FM  3.000
- 10 cut_-back 60-70 10,0 x 168.719 = FM. 1,687.190
- 100 m3 gravillons et sable 100 x 10000 =FM 1.000.000

EM _3.632,600_

q - 4 CoOts por an et km )
Besoin : pour une route bitumée large (A1) portant un trafic
de 300 v/jour, on estime une périodicité de renou-

vellement de lo couche d” usure de 8 ans.

3.632.600 :8 :0,6

arrondi

756.792 FM/ an/km
757.000 FM/an/km

N

Besoin : pour une route bitumée (A2) portant un trafic de
100 v/j., on estime une périodicité de renouvelle-
ment de la couche d’ usure de 10 ans.
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Route A 2 : Rechargement tous les 6 ans
~ 210 m” foisonné par km
744,640 : 250 x 210 : 6 = 104.250 FM/
an/km
arrondi - ©105.000 FM/
an/km

q - Renouvellement couche d’ usure

Les routes bitumEes présentent généralement, aprés plusieurs
années d’ utilisation, des usures superficielles du revétement bitumineux. De plus,

P

le bitume vieillit et perd de sa souplesse et de son adhésivité.

Le renouvellement de la couche d’ usure fait partie de |’ entre~
tien périodique et doit &tre fait 4 temps pour éviter des détériorations dans la chaussée.

La tache de remouvellement de la couche d’ usure comporte
également :

- les grosses réparotions du revétement et de la couche de base,

- lo remise au gabarit du revétement,

- les travaux de point & temps complémentaires éventuels.

q - 1 L' unité opérationnelle type :
- 1 chef de chantier ’
- 1 chef de chantier adjoint
- 2 chefs d’ équipe
- 3 mécaniciens’
- 3 aide~-mécaniciens
- 6 conducteurs
~ 10 chauffeurs
- 3 machinistes
- 5 pointeurs
- 2 gardiens
- 30 manoeuvres
- 1 fondoir 6.000 |
- 2 épondeuses de 5.000 |
-4 camions gravillonneurs de 6 m
- 1 balayeuse et 1 tracteur
~ 1 compacteur G pneus 13 t
- 1 chargeuse & pneus de 600/800 |
- 1 camion ravitailleur de gaz-oil
- 1 camion station-graissage
- 1 camion atelier
- 1 cuve tractoble de 5.000 | avec pompe
- 1 camion-benne de 4 m” (pour les transports divers
et | es reprises de gravillonnage)
- 1 lot d’ outillage divers (pelles, brouettes,etc.)
~ 1 lot de panneaux de signalisation

3
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3.632.600 : 10 : 0,6 = 605.433 FM/an/km
arrondi = 606,000 FM/an/km

r - Signalisation

La Téche d’entretien de signalisation est identique & celle décrite dans
I’ article g du présent annexe.

Pour les routes-bitumées il faut de plus mettre en place la signalisation
horizontale. Celle-ci comprend essentiellement :

- les marques sur chaussée : lignes continues et discontinues délimitant
les voies de circulation et les limites de chaussée,
-~ les ilsts directionnels peints directement sur la chaussée ou déumn‘és

par une bordure.

r - 1' L7unité opérationnelle type :

L’ équipe décrite dans [”article g - travaillera aussi sur les routes
bitumées. |l s*y ajoutera une équipe pour |“entretien de la signalisation horizontale, Cetie
deuxiéme &quipe est composée comme suit :

- 1 peintre (chef d"équipe)

- 2 manoeuvres

- 1 chauffeur

- 1 camionnette

r- 2 Rendement journalier :
L équipe entretiendra en moyenne 3 kms par jour.

r-3 Co0ts journaliers

1 peintre (chef d”équipe) 1 x 8 x 300 = FM 2,400
2 manoeuvres 2 x8x 150 = FM 2,430
1 chauffeur ' 1 x 8 x 300 = FM 2,400
1 comionnette 7 par jour = FM  19.500

FM 26,700

r-4 CoOts par an et km
Besoin :  Entretien 1 fois par an
26,700 : 3 = 8.900 FM/an/km
arrondi 9.000 FM/an/km
plus 1" équipe g -
arrondi - 2.600. FM/an/km

- a———

“11.600 FM/an/km

1




00L°260°1 009°8T€°1T wy 39 ue xed T VY L O 1L
009° 11 oow.WH cOﬁummﬂﬁmamﬂm. ‘x
000°909 000°LSL aznsn,p ayonoo u:mewww>socwm ‘b
000°501 000°921 juswelQooe juswebreyosy  *d
000° 0071 000°007 saaTI ans sdwel B jurod ‘O
_ 000" S¥ 000°S¥ juswaTTTESSNOIqRY U
N 000 ¥¢ 000°'¥C 3X1e,p sobexano,p uatlaxlug ‘w
\ 000°¢ 000°¢ JUSMISSTUTRSSY 1
000° ¥ 000" ¥ sjusawalQooe aberryoadey -y
001°LY 000°L2Z sjusualgooe sdwel g jutod T
000°LL} 000° 122 juews3lgaex sdwe ® jutod 'y
(00L -~ OET ) TV | (ooL <) 1T ¥
onbTuydeL UOTIEDTIISSeTD ‘ usT39I3UL, T 9P BYoBL

wy 30 ue xed SOQUM3Tq SO3INOI SOp USTIDIJUD,T Op SIYOD

TewIou : OTFexl

! uoq : NEdATN

( oLL ) 4an0IYOIHI NIILFYING ,d SINOD

»

NOILVIALI4VOdY



ootr-eet (0101304 43 00L°8%9 00S'€B0°1 wf 32 ue xed T VY L 0L

! - \ = 009°¢ 009°¢ - uorjesyreudbrs b
~ 000721 000°€2 000" S¥ 000°s¥ JuswLTTTesSSNOIqRA ¥
_ 002" 1 00v°2 000" 000" v 3Je,p sobeiano,p ustiIsIUY  °°
006 008" 1 000°€ 000°€ SjusWSsSSTUTesSY P
000°SL 001°¥zz 0012y - 006°918 Juswsbreyosy o
000°82 . 000°2¥ 000°58 000°2T7 obeTryordey °q
000°§ 000°0S 000°58 000° 007 ‘ sdwa3 e jutod e

(01 ») a (g = 01) 1D (08 - 0¢) ¢ € (ogT1-08) 1 €

enbTuyosa], UOTILOTITSSLID uUaT3oI3uUaL, T 9p SY2ElL

un{ 32 ue xed 21193 US SOINOI SOP USTIBIFUS,T 9P S3IQOD
ney : orFexl ! uoq : nesaATN

( OLL ) ANOTYOEHL NIATLIYING ,d  SILNOD

NOILVINLIAVOHA




- 174 -

8.2. Co0ts de |’ entretien minimum

e i e i e o G ot Bt ot e M A S L i ot o e P P B Y e T W L e S S W e o o vt o P T ot W e ey

Classification  technique
. TACHE DE ‘L’ ENTRETIEN :B1 (80-130) : B2(30-80) : C (10-30) : D (0-10) :
: a) Point & temps : 61.000 : 49.000 : 24.300 : 1.300

: b) Reprofilage : 42,000 : 28.000 : 14.000 : 14.000
: c)*Rechargement :408.500 : 283.000 : 150.000 : 60.000
: d)*Entretien d"ouvrage d"art : 4.000 : 4.000 : 2.400 : 1.200 -
: e) Assainissement curage : : : : :
: fossés + 3.000 : 3.000 : 1.800 : 900 :
: f) Débroussement~ virage : 45.000 s 45.000 : 23.000 . 12.000 :
: TOTAL PAR AN ET PAR KM : : : : :
: ( périodique et courant ) :563.500 : 412,000 : 215.500 : 89.400 :

Colts (TTC) de I entretien minimum des routes bitumées par an et km

Classification technigue o
: TACHE DE L’ ENTRETIEN Al ( > 700) : A2 (130-700) : :
: g) Point & temps-revétement : 165.500 : 110.500 : H
: h)*Point & temps sur rives + 10D0.000 : 83.600 : :
: (bord du revétement ) : : : :
: i) Sablage : 250.000 : 200.000 : :
: j)*Renouvellement couche : 606.000 : 466.000 : :
: d " usure : : H :
:+ k)*Rechargement accotement H 90.000 : 78.500 : :
: 1) Reprofilage - 4.000 : 4.000 : :
:-m) Point 4 temps accotemen : 21.900 : 15.000 : :
: n)*Entretien ouvrage d” art : 24.000 : 24.000 : :
: 0) Assainissement : 3.000 : 3.000 : 3
: p) Debroussement virage : 45.000 : 45.000 H 3
: TOTAL PAR AN ET PAR KM : : : :
: ( périodigue et courant ) :1.309.400 :1.029.600 : :

* Co0t de 1’ entretien périodique
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\
v

\

par an_et km
: Classification technique
: TACHES DE L'ENTRETIEN : B1(80-130): B2(30-80): C(10-30) : D(0-10) :
: a - Point & temps : 48.200 : 38.700 : 19.200 : 1.030
° b - Reprofilage ©34.440 P 22,960 ° 11.480 ° 11.480 °
: .c*- Rechargement : 318.630 : 220.740 :+ 117.000 : 46.800
f d*- Entretien Ouvrages f f f f f
: d'art : 3.200 i 3.200 ) 3.200 ; 3.200 °
° e - Assainissement et . : : : ;
: curage fossés o 2.400 . 2,400 °  2.400 ° 2,400 °
: £ - Débroussement - : : : : :
: virage : 36.000 : 36.000 < 18.400 : 9.600 :
* TOTAL PAR AN ET PAR ° 442.870 ' 324.000 © 171.680 ° 74.510 °
. KM arrondi é: " 445.000 324.000 © 175.000 © 75.000 °
Colts (HT) de_entretien minimum des routes bitumées par an.et km
: Classification technique
: TACHES DE L’ ENTREFIEN : Al ( > 700) : a2 (130-700)
: g - Point & temps -revétement : 132.400 : 88.400 :
f‘ h - Point & temps sur rives f f f
) {(bord du revétement ) i 77.000 : 64.375 i
: i - Sablage . 187.500 : 150.000 :
: Jj*- Renouvellement couche : : :
: d'usure : 454,500 : 349.500 :
: k*- Rechargement accotement : 70.200 : 61.230 :
: 1 - Reprofilage : 3.080 : 3.080 :
: m - Point & temps accotement : 17.520 : 12.000 :
! n*- Entretien Ouvrages d'art : 18.480 : 18.480 :
* o - Assainissement : 2,310 : 2.310 :
: p —~ Débroussement ~ virage : 34.650 : 34.650 oot
: TOTAL PAR AN ET PAR : 997.640 : 784.025 :
: KM arrondi é : : 1.000.000 : 785.000 :

* Cofits de l'entretien périodique
Couts de l'entretien courant
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ANNEXE 9 : L’AVIS DES AUTORITES LOCALES

Les ingénieurs et &conomistes maliens, qui ont pamcnped I” elaboration
du Plan de Transport, ont rendu visite & plusieurs autorités au niveau des Gouvernorots,
Arrondissements et Cercles pour connaitre |"avis des Autorités locales sur le probléme
des routes au Mali.

1. Visite au Gouvernorat de GAO

Concernant les infrastructures routiéres il a été signalé qu’d |’ exception
du trongon GAO - ANSONGO (91 km) les routes de la 7 éme région ne font |” objet
d’ aucun entretien sur presque toute leur totalité. Ce qui a pour conséquence de ne les
rendre praticables qu’aux véhicules tout terrain et similaires (camions de 10 t) et
les transporteurs suivent les itinéraires naturels dont les distances différent trés souvent
e~ hausse des distances tarifaires homologuéges.

Sur certains trongons on rencontre des passages difficiles qui méritent
d’ &tre améliorés :

~GAO - LABBEZENGA - passages de Baara et Ouantagoura
- GAO - KIDAL - radier d’ Anifis
- GAO - TOMBOUCTOU ensablé et coupé de mares en saison des

pluies.

Le bac de GAO qui fait 50 t de charge utile fonctionne actuellement avec
un seul moteur (le second tomb2 en panne sert de source de piéces de rechange pour le
premier),

La priorité des investissements en infrastructures routiéres devra étre accor-
dée & la route SEVARE - GAO (pont d construire au niveau de GAQO). Ceci dans le
but de stabiliser le ravitaillement régulier de la région. Car il a &té constaté que ces

derniéres années la compagnie malienne de navigation n”a pu desservir GAO en moyenne
que durant 3 mois.

En seconde position on enregistre la construction de la route GAO -
TOMBOUCTOU et successivement : - GAO -~ LABBEZENGA
-GAO - MENAKA
- GAO - BOUREM - KIDAL

- GAQO - Frontiére algérienne.

2. Visite au Gouvernorat de SEGOU

Les chefs lieux de cercle les moins accessibles sont :
- MACINA - NIONO avec des possages difficiles en saison des pluies,
- BARAQOULE (piste) digue en mauvais &tat.

Le cercle le plus 2loigné est TOMINIAN (250 km). Il faut Y h 1/2 g
2 heures en voiture et 3 h d 4 h en camion. Pour désenclaver ce Cercle, une bretelle
serait nécessaire pour rejoindre TOMINIAN @ partir de |” axe principal.




ANNEXE 9

L’AVIS DES AUTORITES LOCALES




- 186 -

- Route SEVARE - DOUENTZA - GAO :
la section DOUENTZA ~ HOMBORI est praticable en toute saison.

La section SEVARE - KONA (56 km) demande des travaux de rechar-
gement, la reprise des radiers et des dalles des principaux ouvrages.

La section KONA - DOUENTZA (120 km), traversant une zone humi-

de, doit subir des travaux d’ assainissement : surcreusement des fossés
d’ accotement, pour obtenir un drainage rapide des eaux d certains passa-

ges ; reprise de certains ponts.

Sur la section DOUENTZA - HOMBORI (170 km), il serait opportun
dés & présent d’ enrailler la dégradation en déchargeant certains passages
en reprenant les fossés d’ accotement.

~ Route MOPTI - DJENNE :
L’ Administration ainsi que les professionnels demandent qu” un bac plus

~ important que celui qui existe soit affecté pour le passage sur la BANI

et que celui qui existe soit remplacgé, parce que vétuste et meme dange-
reux d certains égards.

En plus, 17 approche du bac doit &tre aménagée ; |’ absence de cet ouvr w7e
fait courir un réel danger de mort aux personnes, sans compter les dégéts

matériels fréquents.

4. Visite de la Premiére Région

Tous les arrondissements sont difficilement accessibles.

- zones marécageuses en hivernage

- Vers TROUNGOUMBE et vers KORERA existent environ 6 oueds dé
5 6 10 m de large qui empéchent la circulation pendant 3 & 5 heures
aprés une averse,

- SIRAKORO & 15 km de TROUNGOUMBE (zone argileuse).

- Arrondissement le plus éloigné : SANDARE @ 110 km de NIORO.
Le temps actuel de circulation est de 5 heures en camion. Aprés une
amélioration, il faudrait 2 & 3 heures en camion.

La premiére action serait SANDARE LAMBATARA,
Autres actions prioritaires par ordre d’ importance :

- le pont de LAMBATARA & reconstruire,

- le pont de MONZOMBOUGOU en voie d’ affaissement,

- le pont du Commissariat de Police, &troit et submersible et qui
s’ affaisse,

- Aménagement entre YOURI et BIROU
- Aménagement de la RN 1 (KAYES - NIORO - GOG Ul)
- La construction de la route. NIORO ~ DIOUMARA - BAMAKO,
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La route de MACINA est la plus urgente. Ensuite la route de NIONO.,

Les autres priorités sont :

- 2 bacs @ SAN

- 1 bac entre BLA - SAN sur le BARIN

- 1 digue entre TENENKOU et MACINA,

Les tarifs de transport officiels ne sont pos adaptés et pas souvent respec-
tés en raison du coOt des carburants et des taxes. Une augmentation des tarifs officiels
suivie d’un contrdle sérieux pourrait résoudre portiellement le probléme. Le représentant
de I” ONT sur place fait de son mieux, mais il manque la collaboration franche avec

la C.T.R.

3. Visite au Gouvernorat de MOPTI

Le transport dans la région se caractérise par une alternance entre le
transport fluvial et le transport par voies terrestres & travers les saisons dans une complé-
mentarité, qui bien qu’ harmonieuse, n’est pas sans poser de problémes.

En effet, pendant la saison des pluies |’ essentiel des transports marchan-
dises et passagers dans la zone se fait en pirogues ou por remorqueurs et chalans de
la compagnie malienne de navigation.

Pendant cette période toutes les routes situdes dans les plaines, alors
inondées, sont impraticables ; restent alors seulement les transports routiers dans la zone
des plateaux, qui eux-mémes demeurent fortement perturbés pa des ruptures aux points
de passages dépressionnaires, o0 le caractére torrentiel des pluies et I’ état de vétusté
des routes en terre et des pistes revélent une désolante précarité.

Pendant la saison séche par contre, avec le retrait progressif des eaux -
qui tendent G se limiter aux lits des fleuves, la circulation routiére s’ &tablit progressi-
vement, parfois sans tracé précis de route, ce dernier &tant établi par la régle de la
plus grande facilité de passage recherchée par les premiers véhicules s’ aventurant sur
les trajets entre les villages & la recherche du fret.

La circulation demeure ainsi environ 5 mois et s’ interrompt avec les
premiéres pluies pour laisser place au transport fluvial.

- Route SEVARE - BANDIAGARA

au PK 17, le pont de GOUNDAKA datant de la période coloniale
touche sa limite d’ utilisation. Les services des T.P. indiquent que ce
pont ne peut supporter une charge supérieure d 5 tonnes. En effet, un
des piliers central de ce pont, qui a ses assises dans un terrain sableux,
est emporté ; les accotements n” ont plus de protection et sont en train
de se décoller por le ravinement des tourbilions d’ eau.

D’ une ouverture de 45 m, cet ouvrage nécessite une reprise totale.
Les travaux sont hors de la possibilité de. la Subdivision des T.P,

de MOPTI.
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6. Visite du Cercle de YANFOLILA

Les Arrondissements les moins accessibles sont FLAMANA 93 km et
KANGARI 70 km. Les coupures d’ ordre temporaire se produisent généralement dans
les zones marécageuses (P.K. non précis) pendant les hautes pluies de Juillet a

OQOctobre.

L’ Arrondissement le plus &éloigné est FLAMANA 93 km que " on fait
actuellement en 4 h de temps en voiture et 3 h en véhicule tout terrain (land-rover).
Si la liaison était aménagée, on mettrait moins de 2 heures de temps.

La liaison & réaliser en priorité est YANFOLILA - GUELELINKORO
45 km et la liaison GUELELINKORO - SIKOROLE 35 km.

Les autres priorités sont : ,

- punt de KO ~ KRON G 6 km sur la route de YANFOLILA ~
YOROBOU GOULA qui permet de désenclaver |’ arrondissement
de YOROBOUG QULA

| | - Pont de YOROBOUGOULA et de WASSADA,
| ~ Pont de BERELE & 60 km de YANFOLILA - FALMANA R N. 9.

7. Visite du Cercle de BOUGOUN]

Les arrondissements les moins accessibles sont DOGO sur la R.L. 31
et GARALA R.N. 9. Les zones de coupure se produisent pendant les hautes pluies
d cause des passages d’ eau difficiles notamment au P.K. 40 sur la R.N. 9,

Le Chef-lieu d’ arrondissement le plus &loigné est MANANKORO sur
la R.N. 9. Il faut 4 heures de temps en camion et 1 h 1/2 en voiture.

Les liaisons d réaliser en priorité sont :
- R.N. 9 BOUGOUNI - MANANKORO (transport de produits agri-
coles)

- R. L. 31 - (commercialisation)
- la bretelle de SANSO G partir de la R.N. 7

Les autres priorités sont ¢

- 1 ouvrage d’ art (dalot ou buse) sur la R.N. 9 6 4 km de BOUGOUNI
- 5 km de GARALO 1 buse ou digue

- vers SANSO 1 pont ou digue - (les P.K. ne sont pas précis).

8. Visite du Cercle de SIKASSO

Les arrondissements les moins accessibles sont DOGONII et BLINDIO
- passage diffidle entre KIGNAN - DOGONI 35 km
- passage difficile entre NIENA BLINDIO @ cause des ruisseaux.

DOGONI est le chef-lieu d’ arrondissement le plus éloigné (115 km)

On met 7 h en camion et 4 heures en véhicule tout terrain.
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KENIEBA , NIORO et YELIMANE sont les Cercles les plus difficile-

ment accessibles dans la région.

- DIALAFARA - KENIEBA

- KAYES - BA - KAYES - Dl
- KENIEBA - MAHINA

- KAYES - YELIMANE

Les autres liaisons prioritaires sont :

- DIALAKA - YELIMANE
- DIALAKA - SAMANTARA
- KAYES - KENIEBA

- KAYES - DIAMOU
- KAYES - AMBIDEDI
- KAYES - KOUSSANE
- KAYES - AOUROU

- YELIMANE - KIRANE
- YELIMANE - TAMBACARA

5. Visite du Cercle de KITA

L’ arrondissement de DJIDIAN G 20 km de KITA est seul accessible en
toute saison.

Lieux de coupure :

- riviére du BADINKO entre KITA et SEBEKORO

- KITA - SEFETO : riviére du BAOULE, les mares de GUETALA, de
KENIEBA, KOBOKOTO, DAROUME,

- KITA - TOUKOTO : les riviéres de DJELIKEBALA, de BADOUGOU,
de BCULOULI, |

- KITA - KOKOFATA :fleuve BAKOY E avec sa chaussée submersible,
enfoui d’ Aot d Ocotbre, riviére de SEGUKOTO,

- KITA - SAGABARI : BAKOYE & 35 km de KITA, riviére entre
NIOUMALA et BAGUITA.

Toutes les pistes agricoles réalisées par les travaux neufs sont sans
ouvrage (T.P.).

- Les priorités sont :
- KOUROUNIKOTO - SEFETO
- KITA - KOKOFATA (Pont)

- KITA - SAGABARI (Pont)

- KITA - TOUKOTO (Pont)

- KITA - SEBEKORO (route)

- KITA - BAMAKO (route)

- KITA - SIRAKORO Frontiére guinéenne.




Les liaisons a réaliser sont :
- KIGNAN - DOGONI 35 km
- NIENA - BLINDIO

Les autres priorités sont :

- NIENA - BLINDIO 1 pont

- vers DOGONI 1 pont

- SIKASSO - LOBOUGOQULA a 25 km 1 digue.

9. Visite du Cercle de KOUTIALA

La liaison @ réaliser est la liaison KOUTIALA - KONSEGUELA 45 km.

L’ autre priorité est :

- 1 pont 6 MOLOBALA & 45 km.






