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RAPPO T FINAL CHAPITRE 1 page : 1 

1. RAPPEL DES TERMES DE REFERENCE , APPROCHE 
METHODOLOGIQUE ET PRESENTATION t DU RAPPORT 

1.1 RAPPEL DES TERMES DE REFERENCE 

Par marché approuvé le 22 Juin 1995, l'Organisation pour la Mise en aleur du Fleuve Sénégal (O.M.V.S.) a 
signé, avec l'association des Bureaux d'études BCEOMIYTC-INAST C, une convention pour procéder à 
l'étude technico-économique d'exécution du revêtement de la route d' s au Barrage de DIAMA. 

Les prestations faisant l'objet de ce contrat portent sur : 

1) les études techniques d'avant-projet, 

2) l'étude économique, 

3) l'établissement du dossier d'appel d'offres. 

Les Termes de Référence portant sur l'étude économique précisent! clairement que la route d'accès au b 
barrage de DIAMA ne constitue pas actuellement un axe fondament · 1 du réseau routier sénégalais. Mais 
compte tenu d'une part, du développement rapide attendu de la z · e du Detta et de la vallée du fleuve 
Sénégal en raison de l'exploitation des ressources du bassin rendue ésormais possible par les barrages de 
MANANT ALI et de DIAMA et d'autre part de la réalisation à terme d'une iaison routière internationale entre les 
rives gauche et droite du fleuve (route de liaison) passant par la crête d barrage de DIAMA, cette bretelle est 
appelée ultérieurement à jouer un important rôle dans le réseau routier · ous-régional. Cependant, ce tronçon 
pris isolément ne pouvant valablement faire l'objet d'étude économi e classique complète de rentabilité, 
l'approche utilisée ici sera essentiellement axée sur l'évaluation des conomies de coût d'entretien routier 
résultant du projet de revêtement. 

Concernant l'étude économique du présent projet, 
Consultant doit procéder aux études suivantes : 

1) 

2) 

3) 

Collecte de données et évaluation de trafic : 

données socio-économiques de la zone, 
évaluation du trafic actuel, 
estimation de l'évolution future du trafic. 

Evaluation économique : 

analyse de la situation "sans projet", 
analyse de la situation 'avec projet", 
évaluation des bénéfices attribuables au projet, 
comparaison des coûts et bénéfices économiques, 
calcul de la rentabilité du projet. 

Analyse des autres avantages socio-économiques du projet : 

quantifiables, 
non quantifiables. 

Référence (TdR) précisent que le 
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1.2 

RAPPORT INAL CHAPITRE 1 page 2 

APPROCHE METHODOLOGIQUE ET 
PRESENTATION DU RAPPORT FINAL 

1 .2.1 Approche méthodologique 

L'objet de l'étude économique du présent projet est de permettre à O.M.V.S. de préparer une décision 
d'investissement dans la route d'accès au barrage de DIAMA. Suivant 1 nalyse économique et la rentabilité 
obtenue du Projet, cet investissement peut porter sur la réhabilitation de route ou sur renforcement par une 
chaussée en terre ou avec un revêtement bitumineux et/ou une réforme· e son entretien. 

L'étude analyse la situation actuelle, compare entre elles les différ ntes solutions envisageables pour 
répondre aux objectifs poursuivis, recherche la solution la mieux adapté , détermine un calendrier optimal de 
réalisation du projet et son coût (investissement initial, et dépenses an uelles d'entretien et d'exploitation), 
analyse les avantages apportés par le projet, et évalue son intérêt . conomique et l'opportunité de sa 
réalisation. 

Les diverses parties constitutives de l'étude de faisabilité sont étroitem nt liées entre elles, les résultats de 
l'une influant sur le déroulement de l'autre. Sous peine d'allonger dém surément la durée de l'étude, il est 
donc indispensable de mener de front les diverses parties de l'étude, e ü en résulte que des calculs doivent 
être effectués et des décisions prises avant que tous les éléments néce aires aient été rassemblés sous leur 
forme définitive. En pratique, on procède donc par approximations su essives, en vérifiant in fine que les 
hypothèses retenues initialement sont bien correctes. 

Cette imbrication des diverses parties est telle qu'il est difficile de donner n schéma standard du déroulement 
d'une étude de factibilité. Dans le cas de la présente étude technico-éc nomique d'exécution du revêtement 
de la route d'accès au barrage de DIAMA, l'organisation méthodologi ue générale mise en oeuvre par le 
Consultant a distingué distinguer deux phases : 

une phase 1 qui a consisté à rechercher la solution la mieux adapt e, 

une phase 2 qui a consisté à préciser le coût de cette solution et n intérêt économique. 

Les effets économiques pris en compte dans la présente étude sont fo 'dés sur le critère du surplus collectif, 
soit le coût total de la route pour la collectivité durant les 20 ans de durée e vie établie pour le projet. Le coût 
total est obtenu en sommant les coûts d'investissement, ceux d'entretie · et ceux de circulation des véhicules. 
Le coût total a été actualisé et ont été calculés hors taxes pour tenir corn' e des transferts. 

Le Consultant a défini la situation de référence " sans projet , par ra port à laquelle H a par la suite évalué 
économiquement la solution "avec projet". Cette situation de référence. st considérée par la prolongation de 
la situation actuelle sans investissement, en laissant la situation évolu · r naturellement : croissance normale 
prévue pour le trafic, entretien pratiqué de la même manière qu'actuelle ent, évolution prévue de la chaussée 
avec cet entretien. 

L'estimation du coût économique des travaux et des avantages a pris n considération le retranchement du 
coût total de tous les impôts et taxes. Par contre, les coûts de circulat n considèrent le coût total apparent, 
compte tenu de la législation sénégalaise qui ne permet pas l'exem tian des taxes sur les carburants et 
lubrifiants et le cas échéant sur d'autres facteurs très spécifiques des co ts. 

Comme prévu dans les TdR, le Consultant a effectuer une collecte ex austive de toutes les données socio­
économiques relatives à la zone du projet, notamment auprès des : ervies impliqués dans l'entretien et 
l'exploitation du barrage de DIAMA. IL a évaluer le trafic actuel par enqu· e auprès de ces services et a effectué 
ses propres comptages et enquêtes sur la route afin de mieux estimer l' volution future du trafic. 

A partir des études techniques d'avant-projet réalisées, le Consulta t a déduit les coûts d'exécution et 
d'entretien normal et périodique de la route dans la situation "sans pr 'et" et dans la situation "avec projet". 
Ces coûts ont été fournis hors taxes et toutes taxes comprises. 

Le Consultant a alors procédé à l'évaluation des bénéfices attribuables l'exécution du projet. Ces bénéfices 
proviennent principalement de la réduction des coûts d'entretien rout r et de celle des coûts d'exploitation 
des véhicules. · 
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L'évaluation du projet a été faite en comparant les coûts et les bénéfices! économiques sur une période de 20 
ans à partir de la mise en exploitation de la route notamment le taux de ntabilité interne. Cette analyse a été 
complétée par des tests de sensibilité pertinents, notamment l'accrois ement du trafic conséquemment à la 
réalisation de la liaison routière internationale entre les deux rives du Fie ve Sénégal. 

Le Consultant a enfin analysé les autres avantages socio-économique · quantifiables et non quantifiables du 
projet, et en particulier : l'amélioration de l'accessibilité et la sécurité u barrage de DIAMA et des futurs 
ouvrages hydrauliques des endiguements rive gauche, et la contributio du projet à l'intégration du réseau de 
communication routière sous-régionale. 

1.2.2 Présentation du rapport final 

Le rapport final constituant l'étude économique présenté ci-après est · 'une part entièrement conforme aux 
TdR du Contrat du Consultant et, d'autre part tient compte des observa ons de la Banque Ouest Africaine de 
Développement (BOAD) et du Haut Commissariat de I'O.M.V.S. (lettrer érencée no 00359/ER/HC du 13 Juin 
1996) sur les rapports provisoires présentés par le Consultant en Déce · bre 1995. 

Outre le présent chapitre, la rapport final constituant l'ETUDE ECON MIQUE comprend les six (6) autres 
chapitres suivants : 

COLLECTE DE DONNEES ECONOMIQUES 
ET CONCERNANT LE TRAFIC 

PERSPECTIVES ECONOMIQUES DE DEVELOPPEMEN 
ET ETABLISSEMENT DES NIVEAUX DE TRAFIC 

ETUDE DES COUTS D'EXPLOITATION DES VEHICULES • 

ANALYSE DES COUTS D'INVESTISSEMENT, D'ENTRET, 
ET DE LA VALEUR RESIDUELLE 

ANALYSE DES AVANTAGES ET DES GAINS ECONOMI ES 
ASSOCIES A LA REALISA Tl ON DU PROJET 

ANALYSE DE RENT AB/LITE 
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2. 

2.1 

RAP RT FINAL CHAPITRE 2 page : 1 

COLLECTE DES DONNEES ECONOM QUES 
ET CONCERNANT LE TRAFIC 

MISSION DE COLLECTE DES 
DONNEES DE BASE EFFECTUEE 

La recherche de données de base concernant la route d'accès · barrage de DIAMA a pu s'effectuer 
auprès des différents services de I'O.M.V.S., des ministères dispo nt de données statistiques et de la 
SAED. Ainsi, nous avons pris contact avec les ministères suivants: i 

Ministère de l'Economie, des Finances et de la Planification, 

Ministère de l'Intérieur, 

Ministère de l'Agriculture, 

Ministère de l'Equipement et des Transports Terrestres. 

Ces institutions, au travers de leur délégation régionale notamment, nt pu nous fournir des informations 
à caractère sociologique, économique ou encore démographiqu ' sur la zone d'influence de la route 
d'accès au barrage de DIAMA. 

La S.A.E.D. (Société d'Aménagement et d'Exploitation des Terre 'du Delta du Fleuve Sénégal et des 
Vallées du Fleuve Sénégal et de la Falémé), dont le siège se tr uve à SAINT-LOUIS du Sénégal, a 
également contribué à l'enrichissement de nos informations en . ous indiquant de façon précise les 
développements attendus dans la vallée tant en termes hydrauliqu qu'agricoles. 

Parallèlement à ces recherches institutionnelles, nous avons in ié des rencontres avec un certain 
nombre de promoteurs privés, évoluant dans le domaine agricole, a travers de leur groupement d'intérêt 
économique (GIE) ou de leurs syndicats. Ces rencontres ont pu ermettre une meilleure appréciation 
des développements économiques privés dans la zone d'influenc de la route d'accès au barrage de 
DIAMA. 

Enfin, les différents services de I'O.M.V.S., tant à SAINT-LOUIS, Dl A ou DAKAR ont su mettre à notre 
disposition les éléments en leur possession au sujet de la zone d'inf ence de la route d'accès au barrage 
de DIAMA. 

2.2 DONNEES SUR LA CIRCULATION ET E TRAFIC 

Les informations relatives à la fréquentation automobile sur la route d'accès au barrage de DIAMA , ainsi 
que sur les autres routes limitrophes, ont été obtenues au moyen : 

d'enquêtes auprès de la Police Nationale installée au barrage 

de comptages routiers effectués par nos équipes sur le terrai · 

d'enquêtes effectuées par le METT en Avri/1993 et en 1989,' 

d'enquêtes effectuées par I'OMVS (PPVN) dans la Vallée du Jeuve Sénégal en 1986, 

autres enquêtes concernant le trafic national par SONED pou Je compte du MINEO en 1988. 
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Les données recueillies auprès de la Police Nationale sont résumées dans le tableau ci-après pour 
l'année 1995. Ces chiffres concernent le franchissement de ~ frontière par des véhicules légers 
immatriculés ailleurs qu'au Sénégal et en Mauritanie. Ainsi, ces données ne concernent que les 
véhicules étrangers qui passent la frontière, ceux qui empruntent la route d'accès au barrage sans franchir 
la frontière ne sont pas comptabilisés dans ces informations. 

TABLEAU ENTREES/SORTIES DES VEHICU r-ES ETRANGERS (•) 
(1er semestre 1995) 

JANVIER 

FEVRIER 

MARS 

AVRIL 

MAl 

JUIN 

TOTAL 

ENTREES 
(au Sénégal) 

249 

208 

211 

276 

162 

123 

1 229 

SORTIE~ 
(du Sénégj!ll) 

230 

137 

124 : 

267 

131 

95 

984 

TOTAL DES 
MOUVEMENTS 

479 

345 

335 

543 

293 

218 

2 213 

(*) Ni Mauntamens, nt Sénégalais 

A noter que la Police Nationale n'a pu nous donner accès au chiffres concernant la fréquentation 
consécutive au passage des véhicules sénégalais et mauritaniens sur le barrage de DIAMA pour l'année 
1995. En revanche, la Police Nationale a pu nous communiquer ces chiffres globaux pour l'année 1994 
concernant le franchissement du barrage de DIAMA par des véh eu les légers. Ces chiffres couvrent la 
période du 15 Janvier 1994 (date d'ouverture de la frontière) au 3 Décembre 1994. 

(*) 

TABLEAU ENTREES/SORTIES DE~ VEHICULES 
(Année 1994) 

Véhicules sénégalais 

Véhicules mauritaniens 

Véhicules étrangers(*) 

TOTAL 

ENTREES 
(au Sénégal) 

592 

1 092 

521 

2 205 

Ni Mauritaniens, ni Sénégalais. 

SORTIES 
(du Sén gal) 

1 4351 

794 

1 415 

3 644 

TOTAL DES 
MOUVEMENTS 

2 027 

1 886 

1 936 

5 849 
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2.2.2 Comptages routiers effectués sur le tE' rra in 
par le Consultant en Juillet 1995 

Les comptages routiers manuels effectués par le Consultant penda 1t la période de réalisation de l'étude 
en Juillet et Août 1995 ont donné les chiffres suivants : · 

{*) 

TABLEAU DES COMPTAGES ROUTIERS HEBDOMADAIRES 
(Semaine 26 Juillet au 2 AoO~ 1995) 

Vers Vers TOTAL DES 
DIA MA SAINT-LOU 16 MOUVEMENTS 

Gros porteurs (*) 462 426: 888 

Véhicules légers 280 329 609 

TOTAL 742 755' 1 497 

Uniquement les véhicules de la Société RAZEL qui effectue e rechargement de la piste 
en rive droite avec du banco-coquillage (essieux de 13 Tonli'es). 

Ces chiffres appellent trois (3) remarques : 

1) 

2) 

3) 

Le comptage a été effectué en période d'hivernage, saisq n pendant laquelle la circulation n'est 
tradtttonnellement pas la plus forte. 

Le tronçon de piste reliant le barrage de DIAMA à la route rs ROSSO et NOUAKCHOTT était en 
réfection au moment du comptage, ce qui a sans doute influ à la baisse sur le trafic frontalier. 

Le poste frontalier de DIAMA n'est pas habilité aux opéra ns de dédouanement ce qui interdit 
tout trafic de marchandises entre le Sénégal et la Mauritanie ia le barrage de DIAMA. 

2.2.3 Enquêtes effectuées par le M.E.T.T. n 1993 

La Direction des Travaux Publics et la Direction des Transports . errestres du Ministère de l'Equipement 
et des Transports Terrestres (M.E.T.T.) ont procédé en 1993 une campagne nationale de comptage 
routier. 

L'enquête a été menée sur tout le territoire national durant sep (7} jours consécutifs (du 14/15 Avril au 
21/22 Avril 1993) de 06 heures à 22 heures, avec trois (3) nu s complètes. Concernant la région de 
SAINT-LOUIS, des comptages intéressant le projet ont été effe ués : 

sur la RN2 entre SAINT-LOUIS et le carrefour RN2 avec la. ute d'accès au barrage. 

sur la route d'accès au barrage de DIAMA 

sur la bretelle d'accès au bac de franchissement du Fleuv Sénégal à ROSSO à partir du carrefour 
avec/a RN2. 
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TRAFIC SUR RN2 ENTRE SAINT-LOUIS ET ROSS BET 

Le poste de comptage était installé au droit du village de NGALEL soit à 10,6 km de SAINT-LOUIS en 

direction de ROSS BETHIO. 

Le trafic quotidien moyen durant la semaine de comptage était le su: 

véhicules particuliers : 
810 (47,4 %) 

taxis interurbains : 
122 (7,1 %) 

camionnettes/minibus passagers : 
289 (16,9 %) 

cars et autocars : 
115 (6,7%) 

camionnettes marchandises : 
181 (10,6 %) 

camions 2 essieux > 2 T (*) : 
109 (6,4 %) 

camions + 2 essieux (") : 
7 (0,4 %) 

ensembles routiers articulés ("') : 
77 (4,5 %) 

TOTAL : .............................................................. .. 1 709 (100 %) 

On a dénombré en moyenne journalière 193 PL(*) ce qui représ · te 11,3% du trafic total. 

La pointe de trafic se situe le samedi (1 818) alors que la période , euse correspond au dimanche (1 474) 

; l'écart entre ces deux extrêmes étant de 23 %. 

TRAFIC SUR LA ROUTE D'ACCES AU BARRAGE DE 

Le poste de comptage était installé à la sortie du carrefour. avec la 

Le trafic quotidien moyen durant la semaine de comptage était le 

véhicules particuliers : 

taxis interurbains : 

camionnettes/minibus passagers : 

cars et autocars : 

camionnettes marchandises: 

camions 2 essieux > 2 T (") : 

camions + 2 essieux t) : 
ensembles routiers articulés (") : 

TOTAL : .............................................................. ~ .. 

39 (53,7 %) 

1 (1,0 %) 

19 (26,2 %) 

3 (4,1 %) 

8 (11 ,0 %) 

3 (3,5 %) 

0 (0,0 %) 

0 (0,0 %) 

73 (100 %) 

On a dénombré en moyenne journalière 3 PL ("), ce qui représe ·te 4,0 % du trafic total. 

La pointe de trafic se situe le mardi (83) alors que la période cr se correspond au samedi (58) ; l'écart 
entre ces deux extrêmes étant de 43 %. A noter que sur la maine durant la période de comptage, 
aucun camion de plus de 2 essieux et aucun ensemble articulé . 'ont circulé sur la route. 
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TRAFIC SUR LA BRETELLE DE ROSSO 

Le poste de comptage était installé à proximité du carrefour de la RN2 à l'entrée de la route menant à 
ROSSO (bretelle de ROSSO). 

Le trafic quotidien moyen durant la semaine de comptage était le s ivant : 

véhicules particuliers : 

taxis interurbains : 

camionnettes/minibus passagers : 

cars et autocars : 

camionnettes marchandises : 

camions 2 essieux > 2 T (") : 

camions + 2 essieux (") : 

ensembles routiers articulés ( *) : 

TOTAL: .............................................................. .. 

69 

100 

62 

21 

49 

14 

1 

9 

324 

(21,3 %) 

(30,9 %) 

(19,0 %) 

(6,6 %) 

(15,0 %) 

(4,3 %) 

(0,3 %) 

(2,6%) 

(100 %) 

On a dénombré en moyenne journalière 24 PL (")ce qui représen 7,4% du trafic total. 

La pointe de trafic se situe le vendredi (348) alors que la période · reuse correspond au dimanche (281). 
L'écart entre ces deux extrêmes tant de 24%. A noter le faible po rcentage de camions lourds pour une 
route menant au principal poste frontière avec la Mauritanie. 

2.2.4 Enquêtes effectuées par I'OMVS en !1986 

I'O.M.V.S. (PPVN) a réalisé une enquête Origine/ Destination d ns la Vallée du Fleuve Sénégal du 30 

Juin au 9 Juillet 1986. 

Le trafic quotidien moyen (T JM) comptabilisé au bac de ROSSO · ait le suivant : 

véhicules de tourisme : 

taxis/ camionnettes : 

cars/ minicars cars : 

camions 3 T <Cu< 5 T (*): 

camions 6 T <Cu< 16 T (*): 

camions 17 T <Cu< 25 T (*): 

camions Cu> 25 T (*): 

TOTAL : ...................................................................... .. 

32 

5 

1 

4 

8 

12 

1 

63 

(50,8 %) 

(7,9 %) 

(1,6 %) 

(6,3 %) 

(12,7 %) 

(19,1 %) 

(1 ,6 %) 

100% 

L'O.M.V.S. a dénombré en moyenne journalière 25 PL(*) ce qui représente 39,7% du trafic total. 
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HYPOTHESE DE LA LIAISON DIRECTE SAINT LOUIS- NO AKCHOTT PAR DIAMA 

Dans le cas d'une liaison directe SANIT-LOUIS- NOUAKCHOTT ·te Barrage de DIAMA, I'O.M.V.S. 
estimait dans son étude de 1986 le trafic détoumable du passage par , OSSO sur l'itinéraire par DIAMA à 
ce qui suit: 

67,3% des véhicules de tourisme 

25,0% des taxis et camionnettes 

72,8 % des cars et minicars cars 

88,6% des camions 3 T à 5 T 

86,4% des camions 6 T à16 T 

67,5% camions 17 T à 25 T 

66,7% des camions Cu> 25 T 

Soit 68 %du trafic total passant par le bac de ROSSO représentant . ,6 % des véhicules légers (Cu < 3 
T) et 76,6% des poids lourds (Cu> 3 T). 

2.2.5 Conclusions concernant les données s · r le trafic 

Les données existantes sur le trafic ont été recueillies sur des ann es et des périodes différentes. De 
plus, les situations étaient différentes notamment en ce qui eance e la traversée des véhicules d'une 
part au barrage de DIAMA et d'autre part sur le bac de ROSSO. En et, la réouverture du passage routier 
au barrage de DIAMA n'a été effective qu'à partir du 15 Janvier 199 'et tout le trafic "traversées" était alors 
reporté sur le bac de ROSSO. 

De plus, les comptages effectués en 1995 par le Consultant ont · ·s en compte le trafic "exceptionnel" 
généré par la construction de la piste rive droite (véhicules de I'E eprise RAZEL), ce qui n'était pas le 
cas dans le comptage METT de 1993 où les travaux n'étaient pas e · activité. 

2.3 DONNEES DEMOGRAPHIQUES 

2.3.1 Analyse démographique générale 

Les derniers recensements généraux de la population et de l'hab· at, plus communément appelé RGPH, 
réalisés au Sénégal datent de 1976 et de 1988. Les donnée sont publiées par la Direction de la 
Prévision et de la Statistique. 

La population du Sénégal s'élevait à 6 996 317 habitants en 19 contre 4 997 945 en 1976, soit une 
augmentation de la population de 39 % en 12 ans et un taux an uel de croissance national de 2,84 %. 
On retiendra que cette croissance a été beaucoup plus forte e milieu urbain (4,5 %) qu'en milieu rural 
(1,8 %) avec une très forte disparité selon les régions. Cancer ant plus spécifiquement la Région de 
SAINT-LOUIS, les répartitions des agglomérations et de la popu ation par tranche d'habitants selon les 
communautés urbaine et rurale sont données ci-après pour les nées 1976, 1988 et 1992. 
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DONNEES DEMOGRAPHIQUES GLOBALES DE LA R ~GION DE SAINT-LOUIS 

COMMUNAUTES RURALES 

< 500 habitants 
500 - 1 000 habitants 
1 000 - 2500 habitants 
2500 - 5000 habitants 

POPULATION TOTALE RURALE 

COMMUNAUTES URBAINES 

5000 - 7500 habitants 
7500 - 1 0 000 habitants 

> 1 0 000 habitants 

POPULATION TOTALE URBAINE 

TOTAL POPULATION 
REGION DE SAINT-LOUIS 

1976 

102 509 
91 441 

139 108 
60 732 

393 790 

5500 
16 609 
98 836 

120 945 

514 735 

1988 
1 

115 293 
115 953 
150 23t 

79 67() 

461 147. 

25622 
0' 

169 asa: 

195 510 ', 

656 657. 

l 
1 

1992 

109 743 
134 333 
180 087 

84 871 

509 034 

40213 
16 983 

233 668 

290 864 

799 898 

La population de la Région de SAINT-LOUIS s'élevait à 656 657 habitan ::; en 1988 contre 
514 735 habitants en 1976, soit une augmentation de la population de 2 %en 12 ans, dont 
62 % pour le milieu urbain et 17 % pour le milieu rural. La comparaison. entre 1992 et 1988 donne les 
résultats d'accroissement suivants : 

accroissement total : + 21,8 %, soit 5,1% par année 

accroissement urbain : + 48,8 %, soit 10,5% par année 

accroissement rural : + 10,4 %, soit 2,5 %par année. 

2.3.2 Analyse démographique de la zone d'influence du projet 

La zone d'influence du Projet est entièrement située dans la Préfecture d DAGANA (région du Delta). La 
population du Delta est évaluée par le Plan Directeur Rive Gauche (PDRG en 1990 à 302 000 habitants, 
dont 131 000 ruraux et 171 000 urbains (SAINT-LOUIS rassemblant 120 00 habitants). Elle a augmenté 
très rapidement à la suite du croît démographique et d'immigration (surto t ouolofs et peuhls). 

La densité de la population rurale dans le Delta est encore faible (25 hapitants au km2) et surtout très 
irrégulière. En effet, cette région se distingue par la "faiblesse" de ses doits fonciers traditionnels. Les 
dépressions étaient autrefois exploitées par les éleveurs peuhls pour leu pâturages de décrue, et leurs 
droits éventuels pesèrent peu face à la volonté politique d'aménage ment. Initialement terre de 
colonisation, le Delta demeure aujourd'hui une région d'accueil pot r bon nombre de nouveaux 
producteurs : fonctionnaires "déflatés", commerçants, etc..... qui s'y :sont installés. La dynamique 
foncière y est intense, les paysans originaires du Delta se regroupant ~~rallèlement pour aménager et 
exploiter de nouvelles terres hors des périmètres "SAED". 
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La zone d'influence directe concerne la sous-préfecture de RAO qui ..,n,r.:oc:.:on11o un arrondissement de 
moins de 10 000 habitants selon les données recueillies pour 1 1994. Les groupements de 
population touchés par le projet concerne 5 123 habitants répartis sur 1 villages : 

LAMPSAR: 853 

MAKHANA: 448 

MBARIGO: 747 

SANAA: 460 

BOUDIOUCK: 253 

DIAMA TABE: 346 

DIOUGOB PEUL : 386 

MIRGUEGNE BOYE : 712 

NDIOUDOUNE : 795 

BOPPTHIOR: 123 

Nous considérons, pour la zone d'influence directe du projet, un de croissance démographique 
annuel estimé à 3,5 %. Il correspond à un taux de croissance rnnoll<> .. "empirique "généralement utilisé 
dans les études technico-économiques d'aménagements hydro entre SAINT LOUIS et ROSS 
BETHIO (zone du Delta du fleuve Sénégal) effectuées pour le de la SAED. 

2.4 DONNEES SOCIOLOGIQUES 

La sociologie de la zone est essentiellement axée sur la ~··L•au·v• · du monde paysan. Le phénomène 
sociologique le plus important réside dans l'organisation des s paysannes en Groupements 
d'intérêt Economique (GIE) issus de villages Ouolofs installés le du Fleuve. La partie occidentale est 
cultivée par les peuhls dont les groupements sont plus méfiants du crédit. Les informations (très 
partielles) recueillies sur le fonctionnement des GIE, conduisent à l'attention sur: 

le caractère familial de nombreux GIE, 

le poids des responsables des GIE ; ils décident souvent de· 
le périmètre où ils délèguent à un dépendant leur pouvoir. 

autoritaire ce qui doit être fait sur 

Les organisations paysannes sont en pleine mutation, d'une à la suite de la mise en oeuvre de la 
nouvelle politique agricole (NPA} qui prône l'organisation du rnn•n.-o rural et qui a ouvert la possibilité de 
constituer des GIE, d'autre part compte tenu de la d'unions et de fédérations de 
groupements. Ce qui est frappant sur le plan foncier, c'est la des terres aménagées de.s paysans. 
C'est un phénomène ancien comme le montre les conflits N'Dombo, Thiago et les Peuhls pour 
l'attribution des casiers. On constate partout l'éclatement de la ion (Kêr) ou vivait la famille élargie 
et même la disparition progressive des ngêl (sous-ensemble de concession regroupant les personnes 
mangeant ensemble). Aujourd'hui, dans près des trois-quarts cas, "le ménage" se présente comme 
une entité indépendante réalisant en son sein les trois unités : résidence, de consommation et de 
production. · 

Selon la SAED, la superficie moyenne de l'unité de production la zone du Delta est de l'ordre d'un 
hectare pour une trentaine de bouches à nourrir en moyenne. 'L'enquête de la SAED en 1990/1991 
auprès de 83 producteurs du Delta donne les chiffres suivants : · 

238 parcelles irriguées possédées, soit 233 ha ; 

212 parcelles destinées à la riziculture ; 

26 parcelles destinées au maraÎchage. 
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La Société Nationale d'Aménagement et d'Exploitation des Terres du 
Vallées du Fleuve Sénégal et de la Falémé (S.A.E.D.) est chargée 
agricoles de la partie sénégalaise du bassin du Fleuve Sénégal. Elle est 
ayant participé depuis une soixantaine d'années à l'aménagement du 

du Fleuve Sénégal et des 
ncadrer toutes les activités 

des différentes structures 
du Fleuve Sénégal. 

A l'exception des agro-industries (C.S.S., SOCAS), les périm.o,tro,C!J! irrigués de cette région sont 
actuellement placés sous le contrôle de la S.A.E.D. qui, en tant que régionale de développement 
rural, est chargée d'encadrer toutes les activités agricoles de la zone Fleuve et non pas seulement la 
culture irriguée. 

Cependant, La SAED ne sera plus, à l'avenir, un acteur direct, mais un r apte à faire faire qui, 
désengagé des activités directement productives, se consacrera à ' es activttés de service public : 
coordination du développement rural intégré de la région, gest , de l'eau, maîtrise d'oeuvre des 
aménagements, appui et conseil aux acteurs du développement en particulier aux organisations 
paysannes, suivi évaluation. 

Les collectivités rurales jouent un rôle important dans le domaine fo 
terres du Delta des "zones pionnières" (sans activités rurales) aux 
d'usage traditionnels), ce qui leur donne le pouvoir d'attribution des 

r suite à un décret reversant les 
de terroirs (prévalence des droits 

Des privés occupent une place croissante pour l'approvisionnement engrais, produits phytosanitaires, 
de s'approvisionner à Dakar dans 
et de réparateurs. 

pièces détachées, mais les paysans se plaignent d'être obligés e , 
de nombreux cas. Il existe aussi dans la zone de plus en plus d'art 

L'impact social du développement agricole sur la population de la 
suit : 

du Delta peut être défini comme 

les périmètres irrigués sont des pôles d'attraction pour les Vfté:IQE1ots ou pour ceux qui dépendent 
d'eux (par exemple les migrants de Mauritanie qui sont après les événements de 1989); 

les activités extra agricoles restent importantes (salanës , la C.S.S. et dans les entreprises de 
travaux publics. transporteurs, maçons, commerçants, etc .. 

Les perspectives de développement dans la zone du Delta et 
Fleuve Sénégal ont fait l'objet de nombreux travaux, soit du type, 
barrages"), soit du type planification (par exemple "Plan Direct 

généralement dans la Région du 
(par exemple "enjeux de l'après 

e Développement intégré pour la Rive 
Gauche de la Vallée du Fleuve Sénégal". 

Le Plan Directeur Rive Gauche (PDRG), compte tenu des tina 
(de la Région du Fleuve en particulier et du Sénégal en général) 

en terme d'autosuffisance alimentaire 
d'amélioration de vie des populations, 

préconise : · 

la poursuite de la réhabilitation des périmètres "SAED" 

une sélection restrictive des nouveaux 
pédologiques et économiques de réalisation et de 

une action sur ta qualité de l'environnement. 

L'ampleur des problèmes à surmonter dans la zone du 
objectifs de développement en cohérence avec la politique 
l'occasion du débat sur le PDRG, d'autre part à préparer 
d'organisation entre les divers acteurs concernés en s' 
rural, sur la soif d'investissements des producteurs 
l'expérience de la SAED. 

Ceci devrait permettre de peu à peu consolider ce qui en 
valeur (aménagements à vocation de culture extension 
coûteux et plus facilement maîtrisables par des " 
revient des produits agricoles du Delta. 

pour tenir compte des conditions 

unités de production; 

devrait conduire d'une part à préciser les 
Sénégal, ce qui est en partie réalisable à 
le terrain les futurs modes de travail et 
sur la dynamique d'organisation du milieu 

d'un capitalisme populaire), et sur 

la peine dans les diverses voies de mise en 
aux populations, PlV et PIP moins 

ou des "privés" et de réduire les prix de 
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PERSPECTIVES ECONOMIQUES DE 
ET ETABLISSEMENT DES NIVEAUX D 

EVELOPPEMENT 
TRAFIC 

SITUATION DE REFERENCE ET DETE MINATION 
DE LA ZONE D'INFLUENCE DU PROJ T 

3.1.1 Situation de référence 

Le projet concerne le bitumage de la route actuelle d'accès au barra e de DIAMA sur 17 km environ, soit 
son accès rive gauche entre le carrefour de branchement (PK 0) à la N2 SAINT-LOUIS- RICHARD TOLL 
et le barrage de DIAMA (PK 17) formant frontière avec la Mauritanie . r le fleuve Sénégal. 

La route a été construite pour assurer les approvisionnements lo de la construction du barrage de 
DIAMA qui ont été effectués essentiellement à partir de la rive séné alaise. Elle sert actuellement d'une 
part, pour les besoins économiques et sociaux des riverains situé dans la zone d'influence et d'autre 
part, d'accès pour les transports de matériaux dans le cadre des tra aux d'endiguement de la rive droite 
du fleuve Sénégal. 

Le tracé actuel de l'accès au barrage de DIAMA a été considéré,! lors de sa construction, comme un 
tronçon s'intégrant dans le futur axe direct SAINT LOUIS- NOUAKC OTI (par DIAMA) qui concurrencera 
le tracé actuel (par ROSSO) en raccourcissant substantiellement la . ngueur de l'itinéraire (une centaine 
de kilomètres). On constate actuellement au barrage de DIAMA un!trafic léger (véhicules tout terrain ou 
Pick-Up) d'origine ou de destination ROSSO ou NOUACKCHO , utilisant les pistes sauvages et les 
endiguements du fleuve sur la rive mauritanienne pour éviter le fran hissement du fleuve Sénégal par le 
bac de ROSSO. 

3.1.2 Zone d'influence du projet 

La zone d'influence directe et immédiate du projet concerne les te · oires situés de part et d'autre de la 
route et contenus dans une certaine limite. Compte tenu du pas ge routier sur le barrage de DIAMA 
traversant le fleuve Sénégal et formant la limite frontalière, on doit nsidérer que la zone d'influence du 
projet concerne d'une part, une partie du territoire sénégalais et,' d'autre part, une partie du territoire 
mauritanien. 

ZONE D'INFLUENCE AU SENEGAL 

Du côté du Sénégal, le projet influera directement sur toute la zone rdée de part et d'autre de la route, 
ainsi que les zones dont elle permettra l'accès à partir de son extré ité : 

A l'Ouest, jusqu'aux limites formées par les voies d'eau, d'· ne part le marigot NGALAM dans la 
partie Sud et, d'autre part par la partie aval du fleuve Sénégal ·usqu'au barrage. 

A l'Est, pour toute la partie limitée jusqu'aux marigots LAMP 

Au Nord, pour toute la partie amont de la rive gauche du Fie e Sénégal jusqu'à la jointure avec la 
piste d'accès au Parc National des Oiseaux du DJOUJ à partir 1 e la RN 2 (village de NDIOL). 

Concernant les populations, le projet touchera directement les viii es suivants, respectivement du Sud 
au Nord: 
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MAKHANA 
MBAMBENE 
TABA TACHE 
TABAAHMETOU 
MBERAYE 
TABA DAROU SALAM 
TABA TREICH 
NGAD NGOURANE 
AMOU RA 
DIOSS PEUL 
DEMIZINE 
DIAMA 
MAKADIAMA 

ZONE 0'\NFLUENCE EN MAURlT AN lE 
situé en aval immédiat du 

le long des endiguements 
AlJ côté de la Mauritanie, le proie! influera directement sur le village de 
barrage de OIAMA et les quelques campements de la nve droite dU 

jusqu'à KEUR MASSENE. A noter que la route d'accès au barrage de OIAMA est l'accès · paur tes approvisiOnnements dans 
le cadre des travaux de construction et d'entretien des endiguements la rive drotte du neuve Sénégal. 
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3.2 PERSPECTIVES ECONOMIQUES DE EVELOPPEMENT 
DE LA ZONE D'INFLUENCE DU PROJE 

3 

Les opportunités de développement économique de la zon d'influence sont à rechercher 
essentiellement dans trois (3) directions différentes : 

le développement agricole .notamment par de nouveaux p ifets d'extension des périmètres 
irrigués et l'accroissement de l'élevage ; 

le développement touristique lié à un meilleur accès au Parc Na 'anal des oiseaux du DJOUDJ; 

les autres diversifications de développement sous-régional et t · al. 

3. 2.1 Perspectives de développement agricol 

La zone d'influence située entièrement dans la Région du DeHa du F uve Sénégal est caractérisée par 
l'absence de relief marqué. Les terres ont été classées globalement! en cuvettes argileuses (17% des 
surfaces) en sols salins à micro-reliefs réguliers (45 %), en dunes (2 . %), et pour finir en sols inaptes à 
toute agriculture ( 1 0 %) . 

La pluviométrie est faible (moyenne annuelle de 264 mm à Dagana et 85 mm à Saint-Louis entre 1960 et 
1981) ce qui ne favorise pas l'agriculture classique "non irriguée". 

L'aménagement de la Vallée du Fleuve Sénégal, et en particulier du elta, est un impératif politique qui 
dépasse des considérations économiques à court terme. Il s'agit, d ' s le cadre de l'aménagement du 
territoire, de consolider un pôle de développement qui permette de fi r des populations dans une zone 
de contact entre les mondes négra-africains et arabo-berbères et, da s celui de la politique agricole, de 
renforcer et diversifier les filières de production. 

Pendant longtemps, le rythme d'aménagement dans le DeHa é it programmé en fonction des 
investissements qui étaient confiés à la SAED et éventuellement en f nction de ceux du secteur privé. 

Les diverses projections proposées par les planificateurs s'appuyaient sur des conclusions favorables qui 
ne prenaient pas en compte les difficultés des périmètres existants ( gradations des endiguements et 
des canaux entraînant un taux de sinistre élevé, impossibilité d'assure 1 la double cuHure, absence quasi­
totale d'autonomie technique et financière des organisations paysan s, retard de la commercialisation, 
taux assez élevé d'impayés, etc ... ) et des coûts pour l'Etat du soutie aux activités productives et de la 
SAED et des nouvelles possibilités de "l'après barrage". 

La situation a très rapidement évoluée ces dernières années et il , 'est plus possible aujourd'hui de 
raisonner comme si la puissance publique pouvait conduire seule de fa on programmée la mise en valeur 
du Delta. 

Il est donc important de rappeler les évolutions en cours, non seule ent dans les périmètres "SAED" 
mais quasi dans les PlV et PIP avant d'aborder les perspectives de dé eloppement rural de cette région. 
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Il n'est malheureusement pas très bien connu combien d'hectares o , t été réellement mis en valeur par 
les exploitants privés (260 ha en moyenne par exploitant), par 1 les Associations villageoises de 
Développement (60 ha en moyenne), par les GIE (57 ha en moyen ) ou par les exploitants villageois 
familiaux (20 ha en moyenne). Cette course à la terre relève d'une d namique anarchique pour un oeil 
extérieur ; on assiste à la création de multiples PlV et PIP qui sont imp ntés sur des sols non cultivables 
(trop salés), qui ne sont pas drainés, qui utilisent souvent l'eau sans a torisation, etc ... 

Plus grave, ces périmètres ne sont pas mis en culture ou sont abando nés après leur salinisation au bout 
de quelques années (certains périmètres seraient récupérés apr · une jachère de 3 ou 4 ans). 
Cependant, si la question du transfert des aménagements "SAED" st théoriquement réglée, celle du 
contrôle des nouveaux aménagements reste posée à la suite du dése gagement de la SAED. 

EVOLUTIONS DES PRINCIPALES PRODUCTIONS 

Les évolutions des principales productions sur la période de 80/90 s r les périmètres dans le Detta ont 
été estimées comme suit (source SAED) : 

PADDY 
ANNEES HIVERNAGE 

(Tonnes) 

80/81 15 596 

81/82 15 133 

82/83 46532 

84/85 47778 

85/86 47 941 

86/87 47 679 

87/88 36 671 

88/89 44525 

89/90 59 319 

(*) Contre saison chaude 

PADDY 
esc tJ 

(Tonnes) 

1 132 

786 

208 

2 778 

3223 

13 318 

13 500 

19 975 

TOMATE 

(Tonnes) 

9633 

8274 

11 163 

11 979 

4108 

24 821 

17 110 

8027 

19172 

Il s'agit d'estimations qui ne prennent pas en compte les pertes de ré olte (13% ?). Il est probable que 
les productions de Paddy de même que les rendements à l'he are, des périmètres SEO sont 
surestimés. 

Depuis 1990, la production de Paddy dépasserait 90 000 tonnes . dont un quart en contre saison 
chaude. Celle de la tomate serait aussi en augmentation. Il est très diff ile en fait de dire quelle part des 
augmentations de production sont dues à l'intensification des cu ures grâce à l'amélioration des 
conditions d'irrigations et de culture sont les périmètres "SAED" et q elle part est liée à l'augmentation 
des superficies cultivées dans les périmètres hors SAED. 

IL n'existe pas de statistiques fiables sur l'évolution de la producti · des PlV et PIP. Les produits 
maraîchers divers y occupent une place beaucoup plus importante qu pour les périmètres SAED. 

DEVELOPPEMENT AGRICOLE DE LA ZONE D'INFLUENC 

Concernant plus spécifiquement la production agricole dans la zone 'influence de la route d'accès au 
barrage de Diama, les informations dont nous disposons montr nt que l'activité paysanne est 
essentiellement liée à l'élevage et à l'agriculture. Nos enquêtes men es auprès des Centres d'Etudes 
Régionaux (C.E.R.) de RAO et de ROSS-BETHIO nous permettent d' vancer les données ci-après. 

Concernant l'élevage, le cheptel comprend environ 3 000 bovins et 5 00 ovins/caprins. Ce cheptel est 
en régulière augmentation depuis 1990 (de l'ordre de 5 à 10% par an) 
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3.2.2 Perspectives de développement touristi 

Les perspectives de développement touristique dans la zone d'influe e de la route d'accès au barrage 
de DIAMA sont essentiellement liées, outre l'aspect de curiosité techn ue du barrage lui-même par des 
visiteurs, à la proxim~é du Parc National du DJOUDJ. 

PRESENTATION ET ECOLOGIE DU DJOUJ 

Le Parc National du DJOUDJ couvre 16 000 ha à l'estuaire du Fleuv 
marais d'eau douce que les oiseaux migrateurs paléarctiques d'Euro 
traversée du Sahara. La zone humide du DJOUDJ a donc une import 
sur la liste du Patrimoine Mondial en 1980. 

Sénégal et constitue le premier 
de l'Ouest trouvent après leur 

nee internationale et a été inscrit 

La gestion de l'eau est effectuée grâce à un réseau de vannes, par les utorités du Parc. Le contrôle des 
fluctuations d'eaux douces (fleuve) et saumâtres (delta) déterminent s stationnements d'oiseaux. La 
maîtrise des eaux du fleuve Sénégal par les barrages de DIAMA (anti- el) et de MANANT ALI (régulation 
des eaux) permet une gestion artificielle des eaux de l'écosystème du JOUDJ. 

Durant l'hiver, les concentrations d'oiseaux d'eau sont impressionna. tes. Aux populations d'oiseaux 
sédentaires ou migrant à l'intérieur du domaine afro-tropical, viennent ''ajouter celles des hivernants en 
provenance d'Europe de l'Ouest. Environ trois millions d'hivernant · paléarctiques passent ainsi au 
DJOUDJ la mauvaise saison. Les canards et les échassiers sont les plu nombreux. Le gros des effectifs 
est formé par les sarcelles d'été, les canards pilet, les canards souch ', les barges à queue noire, les 
chevaliers et les bécasseaux (plusieurs espèces). Les canards africa s, très abondants, sont surtout 
des dendrocygnes, des oies de Gambie, et des canards casqués. 1Des espèces moins communes 
peuvent être observées : fuligule nyroca, canard à dos blanc, oie d' ypte, sarcelle à oreillons. Une 
forte colonie nidificatrice de pélicans blancs existe au DJOUDJ. L roselières et les berges sont 
fréquentées par huit espèces de hérons, aigrettes, anhinga, petit c rmoran africain et de nombreux 
passereaux insectivores, dont les cisticoles, ibis tantales, spatules anches, jabirus nichent dans la 
région. 

Sur la terre ferme, les grues couronnées, granivores, forment de gra es troupes. La grande outarde 
arabe, solitaire, se rencontre également dans les plaines sèches. L'év poration progressive des plans 
d'eau entraîne l'augmentation du taux de salinité. De nombreux ois ux marins et de lagunes d'eau 
saumâtre viennent alors stationner au DJOUDJ : sternes, goélands, rn ettes, flamants roses. Une telle 
diversité d'oiseaux provient de celle des milieux, très variés à la fois ans l'espace et dans le temps. 
L'importance numérique des effectifs s'explique par la richesse des e x du delta en invertébrés et en 
poissons. 

Les prédateurs ailés sont également nombreux et diversifiés : aigle p cheur et circaète jean-le-blanc, 
dont le régime alimentaire est spécialisé, n'inquiètent pas les autres ois ·aux. Par contre, aigle ravisseur, 
aigle martial, élanion blanc, faucons, éperviers et buses s'attaquent aux ids comme aux adultes. 

Bien d'autres espèces d'oiseaux fréquentent le Parc ; parmi elles, on p t citer (par ordre alphabétique) : 
aigrette intermédiaire, aigrette (Grande), aigrette garzette, bécassine p nte, bergeronnette, busard des 
roseaux, cigogne blanche, courvit isabelle, flamant nain, ganga à ventr brun, glaréole à collier, guêpier 
de Perse, héron gardes-boeufs, héron pourpré, ibis sacré, martin-pêch r pie, milan noir, œdicnème du 
Sénégal, outarde arabe (grande), tourterelle pleureuse, tourterelle à ma ue de fer, traquet âtre africain, 
vanneau éperonné. 

le crocodile du Nil, encore rare, a été réintroduit. Quelques lamantins o t été récemment réintroduits au 
DJOUDJ et dans le lac voisin, le Lac GUIERS. Il n'y a pas de loutres au D OUDJ. 

D'une façon générale, les mammifères terrestres que l'on rencontre au DJOUDJ sont le phacochère, le 
patas, le chacal, la civette, le chat sauvage, la mangouste et le zorille. a gazelle dorcas et la gazelle à 
front roux ont été réintroduites. 

Enfin, les sécheresses successives des deux dernières décennies nt favorisé la multiplication des 
chacals et des vautours. 
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IMPACT DES ACTIVITES HUMAINES 

Une population de 3 000 personnes vit autour du Parc, d'agriculture (ri·, maraîchage), de pêche (tilapias, 
silures, mulets) et d'élevage. Certains agriculteurs se plaignent des d • âts occasionnés aux cultures par 
les oiseaux du Parc (ex. chevaliers sur le riz). 

IMPACT DES AMENAGEMENTS DU FLEUVE SENEGAL 

Les deux grands barrages construits sur le fleuve Sénégal modifient· rogressivement l'écologie de sa 
vallée et de son delta. A l'image de bien d'autres barrages dans lem nde, MANANTALI sur le BAFING 
(Mali) bloquera les limons fertilisants derrière sa muraille de béton: tandis que DIAMA à proximité 
immédiate dans le Delta, en réduisant l'influence des marées vers l'a ' t (barrage anti-sel), entraînera un 
appauvrissement nutritif en saison sèche. 

Depuis la construction du barrage de DIAMA, l'alternance des cycles d ssèchement et d'inondation a été 
supprimée. Sur le Parc du DJOUDJ, l'impact des barrages est atténué ar le fonctionnement de vannes, 
permettant un contrôle des hauteurs d'eau et de sa salinité; 

ORGANISATION DES VISITES TOURISTIQUES AU DJOUJ 

Un poste de commande se situe à l'entrée du parc, où se trouve le c nservateur. Vingt quatre gardes 
sont répartis entre le poste de commande et quatre postes de brous installés sur les limites du Parc, 
Tiguet, Flamant, Crocodile, Gaintho. L'accès au Parc est pratique : 

accès direct par avion à partir de l'étranger suite à la modernisati n de l'aéroport de SAINT-LOUIS 
situé à proximité (40 km) du campement touristique du DJOUDJ; 

accès routier à partir de SAINT-LOUIS par une bonne piste (60 k ~-

Le campement touristique se trouvant à l'entrée du parc comporte ·es bungalows confortables, un 
restaurant et un bar accessibles aux visiteurs du Parc. Plusieurs circu· touristique sont organisés. La 
chasse sportive (petit gibier) est possible sur la zone de chasse de MA DIAMA. Le parc est accessible 
toute l'année mais le campement touristique n'est ouvert que de la 1mi-Novembre à début Mai. Les 
concentrations des oiseaux migrateurs paléarctiques ne s'observent ique de Décembre à Mars. Les 
nidifications s'observent surtout entre Janvier et Mars. 

Il existe deux moyens complémentaires de visiter le Parc du DJOUDJ : 

les pistes routières (150 km) qui permettent de découvrir les m ieux terrestres et d'accéder aux 
miradors d'observations (une dizaine) ; 

les multiples chenaux du fleuve qui permettent de découvrir les: ilieux aquatiques et de cotoyer 
les extraordinaires rassemblements d'oiseaux (pélicans, cormo ans, dendrocygnes, bihoreaux, 
etc .. .). 

Le Parc met à la disposition des visiteurs différents moyens de visite (v· icules, pirogues), ainsi que des 
guides. 
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3.2.3 Autres possibilités de développement s us-régional et local 

Outre les perspectives de développement agricole et touristique qui t fait spécifiquement l'objet des 2 
paragraphes précédents, les autres possibilités de développement d la zone peuvent se résumer à ce 
qui suit: 

La pêche en amont (eau douce) et en aval (eau salée) du barra 

Le transport fluvial sur le fleuve Sénégal suite à la régularl tion du débit du fleuve et aux 
possibilités offertes par l'écluse du barrage de DIAMA qui pe et le passage de bateaux à fort 
tonnage (3000 tonnes). 

La création du Parc National de DIA WLING, de l'autre côté du euve, en Mauritanie qui permetrra 
des échanges de visiteurs avec celui du DJOUDJ en utilisant traversée routière du baffage de 
DIAMA. 

3.2.4 Conclusions concernant les perspective 
de développement de la zone d'influenc 

économiques 
du projet 

Les perspectives économiques de développement de la zone d'i fluence de la route dépendent 
principalement de l'accroissement de la production agricole et de 'l'amélioration de son niveau de 
commercialisation. 

Sur le plan touristique, d'importants potentiels d'accroissements s t possibles compte tenu de la 
proximité des Parc Nationaux: du DJOUDJ au Sénégal et de DIAWLIN en Mauritanie. L'agrandissement 
et la modernisation de l'aéroport de SAINT-LOUIS qui permet désarmai des vols gros porteurs (moyens 
courriers) à partir de l'étranger est le facteur essentiel pour l'accroisse nt de l'économie touristique de la 
zone {pêche, chasse, tourisme culturel et découverte de la nature au D UDJ et à DIAWLING). 

La pêche en amont et en aval du barrage de DIAMA, ainsi que le dével pement du transport fluvial sont 
également des opportunités non négligeables pour le développement ' e cette zone du Delta. 

Le bitumage de la route d'accès au barrage de DIAMA sur 17 km facilit ra pleinement le développement 
économique de cette zone en facilitant à partir de la RN 2 : 

l'accès rapide au barrage de DIAMA, à la rive droite mauritanienn ainsi qu'aux centres potentiels de 
pêche en amont et en aval; 

l'accès rapide au Parc National du DJOUDJ et au campement de hasse de DIAMAMAKANA ; 

la pénétration pour les aménagements hydra-agricoles et l'écoul ment plus facile de la production 
(riz, maraichage) vers les centres de commercialisation de SAINT OUIS et de DAKAR; 

la possibilité de fixer des populations et une activité tertiaire mpte tenu de l'amélioration du 
système de transport routier. 
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3.3 DETERMINATION DES NIVEAUX DE TR FIC DU PROJET 

3.3.1 Variation saisonnière du trafic 

' 
Une bonne approximation des variations saisonnières du niveau de tra c peut être fournie par la variation 
saisonnière de la consommation de carburant. Des statistiques mens elles existent à ce sujet, qui sont 
tenues par le Groupement Professionnel de l'Industrie du Pétrol du Sénégal. Sur la base des 
consommations mensuelles de carburant (essence super et gas oïl) btenues pour les années 1989 à 
1994, on peut dégager de ces chiffres les trois principales conclusions suivantes : 

1) 

2) 

3) 

L'Indice de consommation de carburant de Décembre est t ujours supérieur à la moyenne 
mensuelle et, depuis 1990, c'est toujours ce mois qui a la plus~ e consommation pour le super(+ 
12,5% sur 5 ans) comme pour le gas ail(+ 83,5% sur 5 ans). 

Trois mois sont sensiblement en dessous de la moyenne : Sept' mbre, Octobre et Novembre. La 
moyenne des indices pour ces trois mois se situe autour de 0,9 pour le super et 0,93 pour le gas­
oil. 

Les autres consommations mensuelles sont proches de la m yenne annuelle avec des écarts 
souvent inférieurs à 1 ou 2 %. Le mois d'Avril se situe de taço assez constante légèrement au­
dessus de la moyenne: + 2,3 %pour le super et+ 1,3% pour 1 gas ail. 

Les indices moyens des cinq dernières années de consommation m nsuelle de carburant au Sénégal 
sont les suivantes: 

JANVIER 
FEVRIER 
MARS 
AVRIL 
MAl 
JUIN 
JUILLET 
AOUT 
SEPTEMBRE 
OCTOBRE 
DECEMBRE 

SUPER 

0,960 
1,033 
0,995 
1,023 
0,982 
1,048 
0,993 
0,984 
0,950 
0,955 
1 '126 

GAS-OIL 

0,963 
1,022 
1 ,011 
1,013 
0,996 
1,044 
0,991 
0,962 
0,933 
0,935 
1 '184 

MOYENNE (*) 

0,962 
1,025 
1,007 
1,016 
0,992 
1,045 
0,992 
0,968 
0,938 
0,915 
1 '169 

(*) La consommation de gas ail représente environ 2, 75 fois la con mmation de super. 

Les consommations annuelles de carburant (en tonnes) 
varient comme suit : 

1989 

1990 

1 9 91 

1992 

SUPER 

59 839 

57 557 

53 745 

53 254 

GAS-OIL 

136 361 

149 717 

160 166 

171 752 

TOTAL 

196 200 

207 274 

213 911 : 
1 

225 006 1 

1989-1992 au niveau national 

CROISSANCE 
ANNUELLE 

+5,6% 

+3,2% 

+5,2% 

A noter la baisse constante annuelle de la consommation de super au rofit de celle du gas oïl. 
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L'analyse des " Entrées/Sorties ., des véhicules légers " étranger .. (ni sénégalais, ni mauritaniens) 
au poste frontière du barrage de DIAMA montre un trafic 1994. de 6,3 TMJ alors que le trafic 
correspondant de l'année 1995 (Janvier à Juin) donne un trafic d 10,6 TMJ, ce qui donnerait une 
augmentation de 65% entre 1994 et 1995 ?. Si l'on prend pour hypot èse un taux moyen de croissance 
de 5% entre 1994 et 1995, le trafic de passage des véhicules lége. au barrage de DIAMA pour 1995 
s'établit à 6 141 TMA . 

A noter que le trafic comptabilisé par l'enquête METT d'Avril1993 ne ncernait que du trafic "local" entre 
le carrefour d'origine avec la RN2 et la rive gauche du barrage de DIA ·A En effet, le poste frontière de 
DIAMA n'a été rouvert au trafic que le 15 Janvier 1994. Les comptages de trafic effectués en Juillet 1995 
par le Consultant donne, sans correction des variations saisonnières le: rafic annuel (TMA) suivant: 

a) 

b) 

Véhicules légers : 

Véhicules lourds : 

TOTAL: 

31 668 

46 176 

77 844 

(40,7 Yo) 

(59,3 Yo) 

(100. o) 

A noter que le trafic lourd est entièrement constitué par des camionSI (Entreprise RAZEL) oeuvrant au 
rechargement de la piste et à l'entretien des endiguements sur la 'rive droite mauritanienne. Si on 
considère les éléments suivants : 

Le trafic "local" correspond aux comptages effectués en 199 par le METT (le poste frontière 
Sénégalo-Mauritanien étant alors fermé) actualisé à l'année 199 . 

Le trafic "de transit" correspond aux comptages recensés par la alice Nationale en 1994 actualisé 
à 1995 pour les véhicules traversant la frontière au barrage de Dl MA. 

Le trafic "exceptionnel" correspond aux véhicules (poids lo . ds notamment) des entreprises 
chargées de la construction de la piste et de l'entretien des digufi, rive droite. Ce trafic recensé en 
1995 par le Consultant n'est pris en compte au poste frontière, ni par la Police Nationale, ni par 
l'enquête de comptage METT de 1993. 

4° Compte tenu des travaux permanents d'aménagement est d'llntretien des ouvrages de la rive 
droite à partir de l'accès routier rive gauche, ù est pris en ~lpnsidération un trafic de transit 
additionnel correspondant à 6 AIR journalier de poids lourds et ·~ AIR de véhicules légers. Sur la 
base de 6 jours par semaine, le trafic poids lourds de transit .~st établi annuellement à 2 496 
véhicules lourds avec pour répartition empirique 90 % de camid'(ls de 10 Tet 10 % d'ensembles 
articulés de 25 T Cu et celui des véhicules légers est estimé à 1 2 48. 

Le trafic total 1995 circulant sur la route de DIAMA est donc déduit comn' e suit : 

EVALUATION DU TRAFIC ANNEE 1995 - ROU TE DE DIAMA 
(exprimé en TMA) 

CATEGORIES VEHICULES TRAFIC TRAFIC TRAF c TOTAL 
LOCAL TRANSIT TRAVA LJX TRAFIC 

- Voiture particulière 15 945 6 141 1 1 48 23334 (58,2 %) 
- Taxi interurbain 409 - - 409 (1,0 %) 
- Camionnette passagers 8105 - - 8105 (20,2 %) 
- Carl Minibus 1 227 - - 1 227 (3,1 %) 
- Camionnettes marchandises 3 271 - - 3 271 (8,2%) 
- Camion 1 0 T Cu n 1 227 - 2~ 46 3473 (8,7 %) 
- Ensemble articulé 25 Cu (*) 0 - ~ 50 250 (0,6 %) 

TOTAUX 30 184 6 141 3 ' 44 40 069 (100 %) 

Le taux de circulation poids lourds(*) est d'environ 9,3 %. 
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projections du trafic 'annuel 

:é é:·.nalyses précéd(; :1tes concernant : 

fe:.. ;>: './d>c;tives de développement économique de la zone, 

t''.:;r_r, .··.Cillent démographique naturel, 

··cr d'accroissement du trafic routier sur le plan local et tional (augmentation de la 
. ,··,,on du carburant), 

, ... ··. rarticufarités propres au projet. 

l:<r· : __ ~_ 

A['Jf'<IEE 

ANNEE 

'end en compte, pour les projections du trafic futur, n taux de croissance uniforme de 
sur l'rnsemble de la durée d'analyse. Nous fixons:ci-après le niveau de trafic moyen 

>ur chaque année d'analyse du projet. 

- 2 (1995) 

- 1 (1996) 42 473 

0 (1997) 45 022 

47 723 

2 50 586 

3 (2000) 53 621 

4 56 839 

5 60 249 

6 63 864 

7 67 696 

8 (2005) 71 757 

9 76 063 

1 0 80 627 

1 1 85 464 

1 2 90 952 

13 (201 0) 96 028 

1 4 101 789 

1 5 107 897 

1 6 114 371 

1 7 121 232 

1 8 (2015) 128 507 

1 9 136 217 

20 (2017) 144 390 

En terme de TMJ, le trafic passe de 110 en 1995 à 396 à l'issue de l'an . 
e 2017 d'analyse du projet. 
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4. ETUDE DES COUTS D'EXPLOITATIO DES VEHICULES 

4.1 ANALYSE DES TARIFS ET DES COU 
DU TRANSPORT ROUTIER AU SENE 

Les tarifs de transport routier sont extrêmement variés selon la n ure du transport, les personnes ou 
produits transportés et la zone d'exploitation. Le prix au voyageur ansporté ou le prix à la tonne ou au 
m3 pour les marchandises n'est pas directement proportionnel à distance parcourue : ainsi, le prix 
unitaire au voyageur-kilomètre (v-km) ou le prix unitaire à la tonne-kil. mètre (t-km) n'est pas fixe. 

Les tarifs de transport appliqués au Sénégal par le secteur artis 1 (plus de 75 % du transport) ne 
résultent malheureusement plus de l'appréciation effective des ûts d'exploitation des véhicules de 
transport mais tendent à conforter certaines pratiques qui sont cont · ires à une exploitation satisfaisante 
(surcharge, non amortissement du véhicule, limitation des dépense d'entretien et de réparation, etc ... ). 
La forte concurrence par les prix entre transporteurs, le maintien d' n grand nombre d'entre eux malgré 
l'insuffisance de fret, l'absence d'encadrement et le recours à des p tiques illégales, les caractéristiques 
et la demande également font que cette exploitation optimale ne pe t être atteinte. 

4.1.1 Tarifs du transport de voyageurs 

Le coût moyen (TTC) réel au km d'un car interurbain de 35 places ex loité par un artisan représente 175 
F.CFA/km. Pour un trajet type SAINT LOUIS - ROSSO (101 km) ·ar exemple, la dépense moyenne 
s'établit à 175 F.CFA x 101 km= 17 675 F.CFA. 

La recette du trajet sur la base du tarif actuel constaté (650 F.CFA/ p r passager) est, avec un coefficient 
de remplissage estimé à 90 %, de : 650 F.CFA x 32 = 20 800 iF.CFA. La marge bénéficiaire du 
transporteur est dans ce cas de 20 800 F.CFA- 17 675 F.CFA = 3 1 F.CFA, ce qui représente 15% de 
sa recette. Le tarif moyen TIC de km-voyageur représente donc s r l'itinéraire SAINT LOUIS -ROSSO 
environ 6,5 F.CFA. 

4.1.2 Tarifs du transport de marchandises 

Le coût moyen (TTC) réel au km d'un ensemble articulé de 25 tonn s de charge utile (t-cu) représente 
environ 400 F.CFA!km. En considérant un chargement réel moyen d 30 tonnes (sommation du tonnage 
pour le trajet aller et retour), le coût à la tonne-kilomètre (t-km) s'ét lit à environ 27 F.CFA. Les tarifs 
d'hydrocarbures et d'arachides sont réglementés par le gouvernem nt; ces tarifs sont nettement plus 
élevés que ceux pratiqués pour les autres produits où la moyenne se. itue autour de 25 F.CFA/t-km. Les 
tarifs en vigueur au Sénégal sur route bitumée hors périmètre urbain nt les suivants : 

Hydrocarbures (citernes) : produits noirs (fuel, bitume) à 65, 8 F.CFA/t-km et produits blancs 
(essence, gasoil) à 59,11 F.CFA/m3-km. 

Arachides (SONAGRAINES) : 40,00 F.CFA/t-km. 

Huiles, tourteaux (SONACOS) : huile (citernes) de 34,28 à ,60 F.CFA/t-km, tourteaux de 
28,50 à 21,19 F.CFM-km et graines d'arachide à 25,50 F.CF -km. 

Riz (CSPP) : 25,52 F.CFA/t-km 

Coton (SODEFITEX) :fibre de 21,84 à 24,47 F.CFM-km et gr ines de 22,80 à 23,71 F.CFA/t-km. 

Ciment (SOCOCIM) :de 30,50 à 21,87 F.CFA/t-km. 
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BASE DE REFERENCES POUR LE CAL UL DES COUTS 
D'EXPLOITATION DES VEHICULES 

4.2.1 Références de pratiques actuelles et p ssées 
concernant les calculs de coOts d'explo tation de véhicules 

Depuis la réalisation de l'étude du Plan National de Transport en 1981 rtant sur des données de 1980, 
on ne disposait au Sénégal d'aucune analyse conséquente en . atière de coût et de conditions 
d'exploitation des véhicules. Jusque en 1994, les données du P n National de Transport ont été 
simplement actualisées pour les besoins d'études routières, · tamment celles du Programme 
d'Ajustement Sectoriel des Transports (PAST) que met en oeuvre 1 . Ministère de l'Equipement et des 
Transports Terrestres depuis 1990. Les tarifs réglementés (tra sports de voyageurs, transports 
d'hydrocarbures, transports d'arachides) étaient déterminés alors à:partir d'évaluations effectuées en 
1984 et 1985 et actualisés par la simple application d'un coefficient co recteur global. 

Or, depuis les années 1980 et particulièrement du fait de la dévaluar n du Franc CFA en Janvier 1994, 
les conditions d'achat et d'exploitation des véhicules ont été forte ent modifiées. L'ensemble des 
analyses effectuées sur les coûts d'exploitation des véhicules éta·· essentiellement normatif : elles 
prenaient comme cadre une entreprise structurée satisfaisant aux no es réglementaires et techniques. 

Le développement du secteur artisanal et son importance actuell dans l'économie des régions ont 
nécessité que l'on dépasse ce cadre normé et que soient prise en considération les réalités de 
fonctionnement des transports. Pour ce faire, une enquête a été rn ée en 1995 par les services de la 
Direction des Transports Terrestres du Ministère de l'Equipement du énégal auprès d'un échantillon de 
transporteurs représentatifs prenant en compte la nature de l'entrepri e (structurée- artisanale), la nature 
de l'exploitation (interurbaine- urbaine), le type d'activité (marchandis -voyageurs). 

L'objectif était ainsi de mettre en évidence les caractéristiques et con itions d'exploitation des véhicules 
au Sénégal et de calculer les composantes de coûts de transport uti s pour la détermination des tarifs, 
mais aussi pour la planification des transports et pour les analyses e rentabilité de tronçons routiers. 
Dans le cadre de la présente étude d'analyse économique d'exécu on du revêtement de la route de 
DIAMA, le Consultant prend donc en considération, pour l'étud : d'exploitation des véhicules, les 
analyses les plus récentes effectuées au Sénégal dans le domaine ( ai 1995). La référence est donc le 
document "COUTS ET CONDITIONS D'EXPLOITATION DES VEHI ULES ROUTIERS AU SENEGAL­
Mai 1995" établi dans le cadre de l'assistance technique SNC-LAVA IN. TRANSROUTEI YTC-INASTEC 
auprès de la Direction des Transports Terrestres du METT dans le ca re du PAST. 

4.2.2 Différentes méthodes utilisées pour la étermination 
des coûts d'exploitation des véhicules 

METHODE DES COUTS STANDARDS 

Cette méthode est traditionnelle et correspond à celle développée d s le Plan National de Transport de 
1981 du Sénégal et dans les études d'actualisation qui ont suivi. le permet de déterminer des coûts 
kilométriques de base. La méthode repose sur les 3 considérations ivantes: 

1) les véhicules sont achetés neufs ; 

2) 

3) 

ils sont exploités dans le cadre d'une gestion optimale r ·· lementaire et par une entreprise 
structurée du secteur moderne ; 

les spécifications routières correspondent à des conditions yennes de référence au Sénégal. 



1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

ETUDE DE LA ROUTE D'ACCES AU BARRAGE DE DIAMA 

Association BCEOM 1 YTC-INASTEC 
RAPPORT INAL CHAPITRE 4 page : 3 

' 

METHODE DES COUTS NORMATIFS 

La Banque mondiale a mis au point dans le cadre du modèle HOM (Hig · ay Design and Maintenance 
Standards Model) un sous-modèle sur les coûts d'exploitation de vé icules intitulé VOC (Vehicule 
Operation System). L'intérêt du sous-modèle est de mesurer les variati ns de coûts d'exploitation des 
véhicules à une modification de caractéristiques routières. Le sous- dèle repose sur des études 
empiriques menées dans différents pays. Comme préconisé par les a teurs du modèle, les relations 
développées dans l'étude faite sur le Brésil, plus complètes et s'appuya sur un plus grand nombre de 
variables explicatives sont retenues pour le Sénégal. Il n'en reste pas ins vrai que le modèle repose 
sur un grand nombre de corrélations fondées sur une étude empirique· onnée. Il présente par suite, 
malgré les valeurs optionnelles, une certaine rigidité due par le faH qu'il e t développé dans un contexte 
relativement différent. 

METHODE DES COUTS REELS 

Cette méthode analyse les coûts d'exploitation des véhicules tels qu'ils ésultent des conditions réelles 
d'achat et d'utilisation des véhicules au Sénégal en 1995. L'informa on provient des enquêtes et 
entretiens menés auprès des propriétaires de véhicules particuliers, des ansporteurs, des vendeurs de 
véhicules et de pièces détachées et de garagistes. Les données calculé s sont des moyennes. 

4.3 METHODE UTILISEE POUR LE CALCUL S COUTS 
D'EXPLOITATION DES VEHICULES DU P OJET 

C'est avec la méthode des « COUTS REELS »que sont détermin · les coûts d'exploitation des 
véhicules dans le cadre de la présente étude économique. 

4.3.1 Typologie des véhicules pris en considér tion 

TRANSPORTS DE PERSONNES 

Quatre classes de véhicules sont retenues pour le présent projet : 

1) véhicule particulier dit de tourisme de 5 places, 

2) taxi interurbain 

3) camionnette passager 

4) car (minibus). 

TRANSPORTS DE MARCHANDISES 

Trois classes de véhicules sont retenues pour le présent projet : 

1) camionnette de marchandises < 2 tonnes de charge utile 

2) camion de 1 0 tonnes de charge utile 

3) ensemble articulé de 25 tonnes de charge utile 
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4.3.2 Détermination des conditions d'achat des véhicules 
1 

4 

En réalité, en 1995 au Sénégal, l'achat de véhicules neufs pour les trar'~porteurs et pour les particuliers 
constitue l'exception. En effet, la dévaluation de Janvier 1994 a refldu rachat de véhicules neufs 
inabordable. Le tableau établit ci-après la comparaison des prix moyens ·~·achat. On constate des écarts 
très importants, variant de 3 à plus de 8 en prix TTC, plus encore en prix ~TT. 

COMPARAISON DES PRIX D'ACHAT DES VEH CULES NEUFS 
ET D'OCCASION EN F.CFA - JANVIEF 1995 

CATEGORIES VEHICULES 

Voiture particulière 
(type Peugeot 405 berline E) 

Prix TTC 
Prix HTT 

Taxi interurbain 
(type Peugeot 505 familiale 0) 

Prix TTC 
Prix HTT 

Camionnette passager 14/15 Pl 
(type Peugeot 504 transformé 0) 

Prix TTC 
Prix HTT 

Car interurbain 35 Places 
(type Mercédes L 407 0) 

Prix TTC 
Prix HTT 

Camionnette marchandises 
(type Peugeot 504 Pick-Up 0) 

Prix TTC 
Prix HTT 

Camion 1 0 Tonnes 
(type Renault CL T 230 0) 

Prix TTC 
Prix HTT 

Ensemble articulé 25 T 
(type Renault G 300 0) 

Prix TTC 
Prix HTT 

VEHICULES VEHIC ~LES 
NEUFS O'OCCJ1 SION 

7 ans 
(105 ~0 km) 

14 700 000 3 loo 000 
9130 000 1 65000 

10 ans 
(250. ~Okm) 

18 670 000 2 00000 
11 600 000 1 75000 

. 10 ans 
(350 poo km) 

10 320 000 1 ~00 000 
8190 000 90000 

7 ans 
(250 lOO km) 

38 310 000 8 poo ooo 
30 405 000 4 lt35 000 

10 ans 
(350, 000 km) 

10 120 000 1 ~00 000 
8 032 000 ~32 000 

7 ans 
(4071 000 km) 

47 770 000 14 000 000 
37 910 000 7 ~65000 

7 ans 
(4000 OOkm) 

80 000 000 23 000 000 
63 500 000 12 756 000 

RAPPORT 
OEPRIX 

x 4,9 
x 5,5 

x 8,1 
x 9,1 

x 6,5 
x 9,2 

x 4,8 
x 6,9 

x 6,7 
x 9,6 

x3,4 
x 4,9 

x 3,5 
x 5,0 

En ce qui concerne les véhicules d'occasion, les prix corresponder aux valeurs de l'Argus du pays 
d'origine augmentés des divers frais d'acheminement et droits et tax~ s à l'importation au Sénégal. Les 
caractéristiques des véhicules énoncées (âge, kilométrage, ... ) correspondent à une moyenne de la 
réalité des achats effectués. 

La reglementation sur les hm1tat1ons de l'âge des véhicules, souvent ~contournee, est certes un fre1n à 
l'importation des véhicules âgés, mais ne constitue pas un bloca e. L'importation des véhicules 
d'occasion est ainsi directement conditionnée par le pouvoir d'a at du consommateur en ce qui 
concerne les véhicules particuliers, par les possibilités financières des! transporteurs en ce qui concerne 
les véhicules de transport. 
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Les conditions d'exploitation des véhicules par une entreprise st urée sont proches de celles 
retenues par la méthode des coûts standards. Toutefois, il faut pren re en considération le fait que, 
depuis la dévaluation de Janvier 1994, les véhicules ne sont plus, sa f exception, achetés neufs mais 
d'occasion. 

L'entreprise artisanale opère dans un cadre particulier, relativement pré · ire et instable, souvent à la limite 
de la légalité et dans des conditions difficiles compte tenu du manqu de disponibilités financières et 
d'une concurrence exacerbée. Ce secteur est cependant prépo dérant et assure, selon toute 
vraisemblance, plus des trois-quarts des transports au Sénégal tant en qui concerne les transports de 
voyageurs que celui des marchandises. Ce type d'exploitation compte · nu de son ampleur, même si les 
informations sur ce secteur sont difficiles à obtenir, ne peut être laissée. dehors de l'analyse. 

4.3.4 Expression des coûts d'exploitation 

Les coûts d'exploitation sont déterminés pour chacune des sept (7) ela ses de véhicules identifiées. Un 
véhicule type est retenu comme représentatif de chaque classe. L'ex ression des coûts concerne les 
deux cas suivants : "Toutes Taxes Comprises" (TTC) et "Hors Toutes T es" (HTl). Le prix TTC indique 
le coût effectivement supporté par l'usager alors que le prix HTT p rmet de connaître le coût à la 
collectivité et servira de base au calcul économique de rentabilité. Al partir du prix TTC, le prix HTT 
s'obtient en appliquant l'inverse de l'incidence globale des droits et axes. Exemple : Véhicule de 
tourisme de moins de 11 CV fiscaux d'une valeur en douane de 100 : 

1) droit de douane : 1 0 %, soit en valeur 10 

2) droit fiscal : 20 %, soit en valeur 20 

3) TVA: 20%, soit en valeur 0,20 x 130 26 

4) Timbre douanier : 5%, soit en valeur 5 

Total droits et taxes 61 

Le pourcentage des droits et taxes par rapport au prix HTT (assimilé ici . e façon simplificatrice à la valeur 
en douane) est donc de 61 %. Pour obtenir le pourcentage par rapport prix TTC, on applique l'inverse 
de l'incidence globale des droits et taxes, soit 1/1,61 = 62,11 %. Ainsi~ dans le cas d'un véhicule ayant 
un prix TTC de 10 000 000 de F.CFA, le prix HTT est de 6 211 000 F.C . Il n'est pas tenu compte à ce 
niveau de la redevance COSEC (0,3% pour les marchandises importé par voie maritime), ni de la part 
TVA sur la marge bénéficiaire et les frais d'approche (difficile à évaluer et ariable selon les produits). 

4.3.5 Décomposition des coûts d'exploitation 

Le prix de revient kilométrique d'un véhicule se décompose en deux cat go ries : 1) les coûts variables et 
proportionnels qui dépendent directement du kilométrage parcouru pari le véhicule et, 2) les coûts fixes 
annuels, c'est-à-dire les dépenses indépendantes, en première analyse des kilométrages parcourus. 

Ils sont calculés comme indiqué ci-après pour des conditions de cir · lation optimales soit une route 
revêtue en bon état avec vitesse de référence minimale de 80 km/H. 
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COUTS VARIABLES 

Ils regroupent les postes de dépenses suivants : 

carburants, 

lubrifiants 

pneumatiques, 

pièces détachées, 

frais de main d'oeuvre, entretien réparations. 

a) Carburants : 

Les consommations tiennent compte des données du constructeur t des renseignements recueillis 
auprès d'utilisateurs. Il est appliqué ici des moyennes selon les. véhicules utilisés qui prennent 
notamment en compte le phénomène très fréquent de surchar e des véhicules qui accroît la 
consommation de carburant. Les prix des carburants pris en compte ( F.CFA- prix Janvier 1995) sont 
les suivants 1): essence super (le litre) ne 455 F.CFA et HTT 125 F.C A et, 2): gasoil (le litre) ne 300 
F.CFA et Hn 123 F.CFA. 

b) Lubrifiants : 

Une large diversité de type d'huile est offerte sur le marché. Les ty es 20 W 50 et SAE 40 les plus 
couramment utilisés respectivement pour les moteurs à essence et ur les moteurs diesels ont été 
retenus. Les prix moyens TTC au litre sont ceux proposés en stat n service et les consommations 
fournies par les enquêteurs ont été retenues dans la méthode des co· s réels. 

c) Pneumatiques : 

Les durées de vie des pneus neufs au Sénégal sont largement s périeures à celles généralement 
indiquées dans les études économiques utilisant soit la méthode des ûts normatifs ou bien la méthode 
des coûts standards qui indiquent des fourchettes (exploitation sur r ute revêtue en bon état) situées 
en moyenne entre 35 000 km pour les véhicules légers et 40 000 km ur les poids lourds. 

Pour le présent projet où est appliquée la méthode des coûts réels, 1 
train de pneus résultent des moyennes indiquées ici au Sénégal par 1 
Elles s'établissent à 60 000 km pour les véhicules légers et les véhicul 
véhicules lourds . L'acquisition de pneus d'occasion est également 
Sénégal, plus important que celui du neuf . 

hypothèses de durée de vie du 
concessionnaires et utilisateurs. 
utilitaires et à 70 000 km pour les 
nsidérée car ce marché est, au 

Les prix ne des pneus neufs ont été fournis par les principaux conce sionnaires et utilisateurs. Les prix 
d'occasion sont des moyennes issues de l'enquête faite auprès des ilisateurs. Les prix HTT résultent 
de l'application de l'inverse de l'incidence globale des droits et taxes 1; la fiscalité est différente pour les 
véhicules légers et les véhicules lourds. 

d) Pièces détachées : 

La consommation annuelle de pièces détachées par type de véhicule été évaluée de façon analytique à 
partir de questionnaires adressés à la fois aux garagistes et vende rs de pièces détachées et aux 
utilisateurs de véhicules. Le total des dépenses annuelles ainsi cal é constitue un ordre de grandeur 
par type de véhicule. A noter que la très grande majorité de l'achat de ièces (pièces neuves adaptables 
ou pièces d'occasion) est effectuée auprès de revendeurs artisanaux ui ne tiennent pas de comptabilité 
matières. 
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d) Taxes et droits divers : 

Sont considérés spécifiquement à ce niveau les taxes et droits suiva s : patente, vignette. Les frais de 
visite technique et les droits de stationnement dans les gares routièr ont été incorporés dans les frais 
généraux. 

e) Frais généraux :_ 

On s'est efforcé de préciser l'ensemble des charges diverses support es par l'exploitant et de regrouper 
celles-ci sous le terme de frais de gestion. L'entreprise structurée; supporte naturellement des frais 
généraux autres (salaire du personnel administratif et d'atelier, loy ou charges d'amortissement et 
d'entretien, fournitures générales, etc.") qui ont été également consi érés. Aucune marge bénéficiaire 
n'a cependant été prise en compte à ce niveau. 

4.4 EVALUATION DES COUTS DE BASE D EXPLOITATION 
DES VEHICULES PAR LA METHODE D S COUTS REELS 

4.4.1 Détermination des coûts de base d'expl itation 
par la méthode des coûts réels 

Les coûts de base d'exploitation des véhicules sont établis pour un circulation dans des conditions 
optimales qui correspondent à une route revêtue en bon état ·possédant des caractéristiques 
géométriques lui permettant un vitesse de référence de 80 km au mi mum. Les caractéristiques et prix 
d'achat des véhicules-types retenus ont été indiqués précédemmen dans un tableau. Les montants 
d'amortissement de chaque véhicule type ont calculés sur la base des ypothèses suivantes: 

1) La durée de vie moyenne considérée pour l'amortissement est fi ée à 7 ans pour chaque type de 
véhicule; 

2) La valeur résiduelle fixée à 10 % pour la voiture particulière, taxi interurbain, la camionnette 
passager et la camionnette marchandises, à 15% pour le car int rurbain et à 20 %pour le camion 
10 tonnes et l'ensemble articulé 25 tonnes. 

L'amortissement a été calculé ci-après sur sept (7) types différents d véhicules (20 % neuf et 80 % 
d'occasion) très représentatifs du parc automobile de la zone du projet. 1 est le suivant : 

1) véhicule particulier 

2) taxi interurbain 

3) camionnette passagers 

4) car inter urbain 

5) camionnette marchandises 

6) camion 1 0 tonnes/cu 

7) ensemble articulé 25 tonnes/cu 

Annuités 
TTC 

676 750 

515 620 

352 760 

1 547 900 

329 750 

2 947 750 

4 156 200 

'amortissement 
HTT 

373 675 

284 300 

193 760 

853 670 

181 000 

1 590 380 

2 248 275 

L'ensemble des autres composantes de coût a été déterminé à partir es données compte tenu des 
indications énoncées précédemment. 
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4.4.2 Résultats du calcul des coûts réels d'e 
pour chacun des véhicules types retenu 

loitation 
pour le projet 

Les tableaux ci-après récapitulent l'estimation des coûts réels d'explo ation des véhicules pour chaque 
type en TTC et en HTT. Concernant le camion de 10 tonnes/cu et l'en mble articulé de 25 tonnes/cu, le 
coût calculé est une moyenne pondérée tenant compte du type d'ex loitation sur la base de 75 % des 
véhicules par transporteur artisanal et 25 %des véhicules par trans rteur structuré. Les résultats des 
coûts réels estimés en F.CFA au km pour l'exploitation des véhicules s nt récapitulés comme suit: 

TTC HTT 
1) Voiture particulière 

(Peugeot 405 berline à essence) 128 63 

2) Taxi inter urbain 
(Peugeot 505 familiale Diesel) 99 60 

3) Camionnette passagers 14/15 places 
(Peugeot 504 transformée Diesel) 106 64 

4) Car inter urbain 35 places 
(Mercédes L 407 Diesel) 175 111 

5) Camionnette marchandises 1 ,2 T 
(Peugeot 504 Pick-Up Diesel) 110 68 

6) Camion C.U. 10 Tonnes 
(Renault CLR 230 Diesel) 308 174 

7) Ensemble articulé 25 Tonnes 
(Renault G 300 Diesel) 400 243 

Nous rappelons que ces coûts d'exploitation de véhicules concerne t une utilisation optimale sur le 
réseau revêtu classé en "bon état" (routes principales régulièrement e · retenues). 
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COUTS D'EXPLOITATION DES VEHICULES 
EN F.CFA/KM - COUTS REELS ESTh~ES 

VEHICULE TYPE : VOITURE PARTICULIERE 
(PEUGEOT 405 Berline Essence) 

1 

2 

DETAIL DES COUTS 

COUTS VARIABLES 
- Carburant 
- Lubrifiant 
- Pneumatiques 
- Pièces détachées 
- Main d'oeuvre entretien réparation 

TOTAL COUTS VARIABLES 

COUTS FIXES 
- Amortissement 
- Salaires 
- Assurances 
- Patentes et vignettes 
- Frais divers 

TOTAL COUTS FIXES 

TOTAL COUTS D'EXPLOITATION AU KM 
(Kilométrage annuel : 20 000) arrondi à : 

TTC 

54, ~0 
2, p5 
3, po 

25, po 
3, 5 

89,. 0 

33, 4 
0 

3, PB 
1' 4 
0, 0 

38,4 6 

128,~ 0 

' 

VEHICULE TYPE : TAXI INTER URBAIN 
(PEUGEOT 505 Berline Diesel) 

1 

2 

DETAIL DES COUTS 

COUTS VARIABLES 
- Carburant 
- Lubrifiant 
- Pneumatiques 
- Pièces détachées 
- Main d'oeuvre entretien réparation 

TOTAL COUTS VARIABLES 

COUTS FIXES 
- Amortissement 
- Salaires 
- Assurances 
- Patentes et vignettes 
- Frais divers 

TOTAL COUTS FIXES 

TOTAL COUTS D'EXPLOITATION AU KM 
(Kilométrage annuel : 50 000) arrondi à : 

TTC 

30, 0 
3, 0 
3, 0 

14, 0 
2, 0 

52,~ 0 

10, 1 
10, 0 
5, 7 
0, 2 

18, 6 

46, 6 

99,~ 0 

HTT 

14,97 
1,94 
2,02 

18,55 
3,75 

41,23 

18,69 
0 

2,80 
0 
0 

21,49 

63,00 

HTT 

12,30 
2,40 
2,02 

10,38 
2,00 

29,10 

5,69 
10,80 
5,42 

0 
8,64 

30,55 

60,00 

' 
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COUTS D'EXPLOITATION DES VEHICULES 
EN F.CFAIKM - COUTS REELS ESTIMES 

VEHICULE TYPE : CAMIONNETTE PASSAQERS (14/15 Places) 
(PEUGEOT 504 transformée Diesel) 

1 

2 

DETAIL DES COUTS 

COUTS VARIABLES 
Carburant 
Lubrifiant 
Pneumatiques 
Pièces détachées 
Main d'oeuvre entretien réparation 

TOTAL COUTS VARIABLES 

COUTS FIXES 
Amortissement 
Salaires 
Assurances 
Patentes et vignettes 
Frais divers 

TOT AL COUTS FIXES 

TOTAL COUTS D'EXPLOITATION AU KM 
(Kilométrage annuel : 50 000) arrondi à : 

TTC 

36,00 
3,~·~ 
3,.:; 

14,ap 
2,0p 

58,37 

7,G6 
1o.ao 
7,94 
0,~8 

20.~8 

46,86 

106,00 

HTT 

14,76 
2,40 
2,21 

10,36 
2,00 

31 '76 

3,88 
10,80 
7,22 

0 
9,60 

31,50 

64,00 

VEHICULE TYPE : CAR INTER URBAj~N (35 Places) 
(MERCEDES L 407 Diesel) 

1 

2 

DETAIL DES COUTS 

COUTS VARIABLES 
Carburant 
Lubrifiant 
Pneumatiques 
Pièces détachées 
Main d'oeuvre entretien réparation 

TOTAL COUTS VARIABLES 

COUTS FIXES 
Amortissement 
Salaires 
Assurances 
Patentes et vignettes 
Frais divers 

TOTAL COUTS FIXES 

TOTAL COUTS D'EXPLOITATION AU KM 
(Kilométrage annuel : 60 000) arrondi à : 

TTC HTT 

48, 0 19,68 
5, 8 3,85 

10, 0 7,09 
25, 0 18,55 
2,~5 2,25 

91 .~ 3 51,42 

25,:~0 14,23 
18,)0 18,00 
10,~8 
0~~4 

8,86 

27,~7 18,00 

83, 9 59,09 

175,p0 111 ,00 
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COUTS D'EXPLOITATION DES VEHICULES 
EN F.CFAIKM • COUTS REELS ESTI liES 

VEHICULE TYPE : CAMIONNETTE 1\j ARCHANDISE 
(PEUGEOT 504 Pick-Up Diesel) 

DETAIL DES COUTS 

1 COUTS VARIABLES 
- Carburant 
- Lubrifiant 
- Pneumatiques 
- Pièces détachées 
- Main d'oeuvre entretien réparation 

TOTAL COUTS VARIABLES 

2 COUTS FIXES 
Amortissement 
Salaires 
Assurances 
Patentes et vignettes 
Frais divers 

TOTAL COUTS FIXES 

TOTAL COUTS D'EXPLOITATION AU KM 
(Kilométrage annuel : 40 000) arrondi à : 

TTC HTT 

36, ~0 14,76 
3, 0 2,40 
3, 7 2,21 

17, 0 12,98 
2, 0 2,50 

62,~ 7 34,85 

a.~ 4 4,52 
15.~ 0 15,00 
4, 6 4,33 
0,~5 0 

18, 0 9,00 

46,El5 32,85 

110,00 68,00 

VEHICULE TYPE : CAMION cu 1 0 tonnes 
(RENAULT CLR 230 Diesel) 

1 

2 

DETAIL DES COUTS 

COUTS VARIABLES 
Carburant 
Lubrifiant 
Pneumatiques 
Pièces détachées 
Main d'oeuvre entretien réparation 

TOTAL COUTS VARIABLES 

COUTS FIXES 
Amortissement 
Salaires 
Assurances 
Patentes et vignettes 
Frais divers 

TOTAL COUTS FIXES 

TOTAL COUTS D'EXPLOITATION AU KM 
(Kilométrage annuel : 50 000 ) arrondi à : 

TTC HTT 

101.~ ~ 41,51 
8,6 6,32 

30,4 9 24,19 
58,5 :> 30,76 

6,8 :> 6,70 

205,6 ~ 109,48 

52,1 9 28,04 
18,01 ) 17,58 

8,Q ~ 7,08 
1,31 ~ 0 

21,71 ~ 11,63 

1 01,4j ~ 64,33 

308,0 174,00 
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COUTS D'EXPLOITATION DES VEHIC lJLES 
EN F.CFA/KM - COUTS REELS ESTIUES 

VEHICULE TYPE : ENSEMBLE ARTIC-~LE (25 tonnes) 
(RENAULT G 300 Diesel) 

1 

2 

DETAIL DES COUTS 

COUTS VARIABLES 
Carburant 
Lubrifiant 
Pneumatiques 
Pièces détachées 
Main d'oeuvre entretien réparation 

TOTAL COUTS VARIABLES 

COUTS FIXES 
Amortissement 
Salaires 
Assurances 
Patentes et vignettes 
Frais divers 

TOTAL COUTS FIXES 

TOTAL COUTS D'EXPLOITATION AU KM 
(Kilométrage annuel : 50 000) arrondi à : 

TTC 

129,il75 
11,p5 
69,171 
4~,po 

8,p0 

268, 1 

74. 2 
2~ •. ~0 
8,~3 
1 ~176 

24,~9 

130,p0 

400, 0 

HTT 

53,20 
8,44 

55,32 
1 36,35 

8,38 

161,69 

39,91 
20,47 

7,26 
0 

13,24 

80,88 

243,00 
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4.4.3 Analyse des résultats et comparaisons . des écarts 
entre coOts "réels" et coOts "standards'-

L'évaluation des coûts réels d'exploitation des véhicules, prenant en 1considération les conditions d'achat 
(véhicules neufs ou véhicules d'occasion) et les types d'exploitation entreprises artisanales, entreprises 
structurées) est une nouvelle approche qui cerne au plus près la vér~ é au Sénégal. 

Si l'on compare les coûts calculés d'une part avec la méthode des d:oûts standards avec ceux calculés 
d'autre part avec la méthode des coûts réels les écarts moyens sont s ~nificatifs. Ils sont indiqués dans le 
tableau ci-dessous. 

COMPARAISON DES COUTS D'EXPLOITATION TTC DES VEHICULES AU KM 
SELON L'APPLICATION DES METHODES : COUTS STANDARDS ET REELS 

(en F.CFA-km) 

TYPES DE VEHICULES 

1) Véhicules particuliers 

2) Taxi inter urbain 

3) Camionnette passager 

4) Car inter urbain 

5) Camionnette marchandises 

6) Camion 1 0 tl cu 

7) Ensemble articulé 25 t/cu 

1 
COUTS 

STANDARDS 

247 

223 

173 

294 

190 

467 

664 

2 
COUTS 
REELS 

128 

99 

106 

175 

110 

308 

400 

ECART 
1/2 

x 1,93 

x 2,25 

x 1,63 

x 1,68 

x 1,73 

x 1,52 

x 1,66 

On constate que les écarts sont assez importants et varient entre x 1 ,93 pour le véhicule particulier et x 
1,52 pour le camion de 10 tonnes/cu. Ceci s'explique par le fait eue, dans la méthode des coûts 
standards, on ne considère que les normes techniques par les cons ructeurs et couramment admises 
pour un entretien régulier et optimal du véhicule assurant la sécu ité des passagers alors que les 
utilisateurs ne suivent pas une telle politique d'entretien. Ils procèq ent en réalité au coup par coup, 
changeant les pièces lorsque la panne est effective. 

A terme, il est certain que le véhicule devient de manière chronique en mauvais état et sujet à des 
immobilisations fréquentes. Les véhicules restent pourtant en circulati n et la plus grand épreuve réside 
dans le fait que la moyenne d'âge est estimée à plus de 12 ans pou le parc global des véhicules au 
Sénégal. ' 

L'analyse des coûts de circulation des véhicules réduit obligatoirem~nt la complexité des différentes 
exploitations et les résultats obtenus ne doivent donc pas être pris à la ~ttre mais être considérés comme 
des ordres de grandeur. 
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AUGMENTATION DU COUT DE FONCTI pNNEMENT 
EN FONCTION DE L'ETAT DE LA ~ OUTE 

CATEGORIES DE VEHICULES ETAT 

Véhicule léger et taxi collectif 1 

2 

3 

4 

Bus 1 

2 

3 

4 

Camions 1 

2 

3 

4 

RO~TE 
BITUI~EE 

base HO 

115 

160 

235 

base 1~0 

1t6 

.164 

244 

base 1QO 

u~ 

14~ 

20~ 

Source : "Les routes dans les zones tropicales et désertiques - Tom4 1 -
Politique et économie routière - BCEOMICEBTP". 

ROUTE 
EN TERRE 

base 100 

113 

152 

217 

base 100 

109 

136 

181 

base 100 

108 

132 

172 

AUGMENTATION DU COUT DE FONCTI~~NNEMENT 
EN FONCTION DE LA NATURE DE L~ ROUTE 

COUTS DE ~ ONCTIONNEMENT 
NATURE DE lA ROUTE 

VEHICULES LEGER!~ POIDS LOURDS 

CHAUSSEE REVETUE Base 100 

ROUTE EN TERRE MODERNE 120 

PISTE ORDINAIRE 160 

Source : "Les routes dans les zones tropicales et désertiques- Tom4 1 -
Politique et économie routière - BCEOM!CEBTP". 

Base 100 

140 

200 
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4.6 FIXATION DES NIVEAUX DE COUTS EXPLOITATION 
DES VEHICULES ADAPTES AU PROJE 

Le présent paragraphe établit les niveaux de coûts de fonctionnem t des véhicules adaptés au présent 
projet, à savoir la route d'accès au barrage de DIAMA sur 17 à partir du carrefour d'origine de 
raccordement avec la RN2 SAINT-LOUIS vers ROSSO. Les coûts i sont calculés à partir des analyses 
effectuées dans les paragraphes précédents. Ces coûts portent sur :. 

1) La situation existante (route en terre) . 

2) La situation projetée (route revêtue). 

4.6.1 Coûts d'exploitation des véhicules sur 1 ·s routes en terre 

La route d'accès au barrage de DIAMA a une chaussée en terre ( nco coquillage) de caractéristiques 
relativement modernes permettant un niveau de service acceptable: sur une bonne partie de l'année à 
l'exception des quelques périodes en saison d'hivernage (Juillet ' Octobre) où les pluies rendent la 
circulation relativement difficile. 

Cette route possède des caractéristiques géométriques en plan et p ofil en long favorables à une bonne 
circulation (vitesse de référence > 80 km) sans problème majeur pour 1 · sécurité. 

Bien que l'actuelle chaussée ait été réfectionnée en 1992 à la faveu des cérémonies d'inauguration des 
barrages de I'O.M.V.S., cette chaussée n'est pas régulièrement tretenue du fait que la structure 
d'exploitation du barrage de DIAMA ne dispose pas les moyens fi anciers adéquats pour assurer un 
entretien normal. 

Depuis l'opération de reprofilage (sans apport de matériaux) effectué en 1992, la route est seulement 
entretenue de façon circonstancielle dans le cadre du marché des end' uements de la rive droite du fleuve 
par l'initiative de l'Entreprise RAZ EL qui l'utilise pour le transport de mat riaux des carrières de MBARIGO et 
de KHANT. On peut donc situer l'état actuel de la route entre les veaux 2 et 3 selon les années ou 
l'entretien est suffisamment ou insuffisamment effectué et considére 1 que la nature de la route situe cet 
itinéraire de façon " intermédiaire , entre une route en terre moderne: (route en terre neuve) et une piste 
ordinaire. 

L'étude du "Plan National de Transport" (PNT) du Sénégal publiée ;en 1981 a étudié les coefficients 
moyens à appliquer sur chaque composante de coût d'exploitation es véhicules afin de permettre de 
passer de la solution dite "de base" correspondant à une bonne route bitumée à une route en terre. Les 
variations (coefficients majorateurs) calculées à cette époque étaient le· suivantes : 

Voiture particulière : 1,845 

Pick-Up: 1,915 

Camion lourd : 2,188 

Semi remorque : 2,424 

Autocar: 1,792 

Ces variations des coûts étaient calculées avec la méthode des coûts :"standards" qui surévalue toujours 
fortement les coûts de circulation par rapport à la méthode des coûts " els" appliquée dans le cadre de la 
présente étude. La prise en considération des deux paramètres (nat re et état) permet de calculer, par 
rapport aux coûts d'exploitation des véhicules d'une route revêtue n bon état (niveau 2), les coûts 
d'exploitation des véhicules sur la route actuelle. 
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Les résultats des calculs effectués par le Consultant (coûts kilométri ~ues TIC} sont consignés dans le 
tableau ci-après. On remarquera que l'augmentation des coûts varie de ,60 (véhicule léger) à 1 ,87 (camion 
de 1 0 tonnes/cu). 

PASSAGE DES COUTS DE FONCTIONNEMENl DES VEHICULES 
D'UN CAS THEORIQUE DE ROUTE F EVETUE 

A LA ROUTE ACTUELLE EN TERRE (EN F,.CFA TTC/km) 

ROUTE PARAMETRE~ PARAMETRE 1 ROUTE 
CATEGORIES DE VEHICULES REVETUE NATURE , ETAT ACTUELLE 

VOITURE PARTICULIERE 128 x 1,4 x 1,15 206 

TAXI INTERURBAIN 99 x 1,4 x 1,15 160 

CAMIONNETTE PASSAGERS 106 x 1,4 x 1 '15 171 

CAR INTER URBAIN 175 x 1,4 x 1 '15 282 

CAMIONNETTE MARCHANDISES 110 x 1,4 x 1 '15 177 

CAMION CU 10 Tonnes 308 x 1,7 x 1,10 576 

ENSEMBLE ARTICULE 25 T 400 x 1,7 x 1,07 728 

4.6.2 CoOts d'exploitation dans la situation p1 ojetée 

La route d'accès au barrage de DIAMA aura une chaussée revêtu~ de 7 rn de largeur bordée de 2 
accotements de 1,50 m. Le projet prévoit l'équipement complet de la.~ late-forme (signalisations horizontale 
et verticale, sécurité) qui donnera à la route un niveau de service dE première qualité compte tenu des 
caractéristiques géométriques existantes en plan et en profil en lo" g qui permettront une vitesse de 
référence > à 80 km/h. 

Les coûts d'exploitation des véhicules dans les conditions optimales (é at 1 correspondant à la route neuve) 
sont calculés à partir des coûts de base (état 2) par application du co~fficient d'état de chaussée figurant 
dans le tableau établi précédemment, soit 0,87 pour les véhicules lége set taxis collectifs, 0,86 pour le bus 
et 0,89 pour les camions lourds. Les coûts d'exploitation des véhicule's calculés dans la situation du projet 
" route revêtue , sont les suivants : 

TTC HTT 

1) Voiture particulière 112 56 

2) Taxi inter urbain 87 53 

3) Camionnette passagers 93 57 

4) Car interurbain 151 96 

5) Camionnette marchandise 96 60 

6) Camion CU 10 T. 275 156 

7) Ensemble articulé CU 25 T 356 217 
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4.6.3 Récapitulation des coûts concernant l'e ploitation 
des véhicules du projet - Coûts par véhi,::ule type 

Les coûts concernant l'exploitation des véhicules du projet sont ré~tapitulés dans les tableaux ci-après. 
L'évolution des coûts est calculée pour la situation actuelle sans proj~ '(route en terre) et pour la situation 
avec projet (route revêtue) en tenant compte de l'évolution dans le temps de l'état de la chaussée 
(dégradations). 

CALCUL DES COUTS D'EXPLOITATION DES VE~ CULES (F.CFA/km) 

VEHICULE TYPE : VOITURE PARTI 'puLIERE 

NIVEAU D'ETAT 

Niveau 1 
(Route neuve) 

Niveau 2 
(Bon Etat) 

Niveau 3 
(Mauvais Etat) 

Niveau 4 
(Nécessitant Réhabilitation) 

(Peugeot 405 Berline à essence) 1 

ROUTE PROJETEE 
(Revêtement bitumineux) 

TTC HTT 

112 56 

128 63 

178 88 

263 130 

' 

VEHICULE TYPE : TAXI INTER UF 
(Peugeot 505 Familiale Diesel) 

ROUTE PROJETEE 
(Revêtement bitumineux) 

NIVEAU D'ETAT 
TTC HTT 

Niveau 1 87 53 
(Route neuve) 

Niveau 2 99 60 ' 
(Bon Etat) 

Niveau 3 137 83 
(Mauvais Etat) 

Niveau 4 203 123 
(Nécessitant Réhabilitation) 

i 

ROUTE ACTUELLE 
(Chaussée en terre) 

TTC HTT 

183 92 

206 102 

277 137 

396 196 

BAIN 

ROUTE ACTUELLE 
(Chaussée en terre) 

TTC HTT 

142 87 

160 97 

216 131 

308 187 

1 
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CALCUL DES COUTS D'EXPLOITATION DES (F.CFA/km) 

NIVEAU D'ETAT 

Niveau 1 
(Route neuve) 

Niveau 2 
(Bon Etat) 

Niveau 3 
(Mauvais Etat) 

Niveau 4 

VEHICULE TYPE : CAMIONNETTE PA~SAGERS 
(Peugeot 504 transformée Diesel)! 

ROUTE PROJETEE 
(Revêtement bitumineux) 

TTC HTT 

93 57 

106 64 

148 90 

217 131 

ROUTE ACTUELLE 
• (Chaussée en terre) 

TTC HTT 

152 93 

171 103 

230 140 

329 199 
(Nécessitant Réhabilitation) 

NIVEAU D'ET AT 

Niveau 1 
(Route neuve) 

Niveau 2 
(Bon Etat) 

Niveau 3 
(Mauvais Etat) 

Niveau 4 

VEHICULE TYPE : CAR INTER UR BAIN 
(Mercédes L 407 Diesel) 

ROUTE PROJETEE 
(Revêtement bitumineux) 

TTC HTT 

151 96 

175 111 

248 158 

368 234 

1 ROUTE ACTUELLE 
(Chaussée en terre) 

TTC HTT 

259 165 

282 179 

352 225 

469 298 
(Nécessitant Réhabilitation) 
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CALCUL DES COUTS D'EXPLOITATION DES VE -IICULES (F.CFA/km) 

VEHICULE TYPE : CAMIONNETTE MA! ~CHAN DISES 
(Peugeot 504 Pick-Up Diesel) , 

ROUTE PROJETEE ROUTE ACTUELLE 
(Revêtement bitumineux) (Chaussée en terre) 

NIVEAU D'ETAT 
TTC HTT TTC HTT 

1 

Niveau 1 96 60 157 98 
(Route neuve) 

Niveau 2 110 68 177 110 
(Bon Etat) 

Niveau 3 153 95 238 148 
(Mauvais Etat) 

Niveau 4 225 139 340 210 
(Nécessitant Réhabilitation) 

VEHICULE TYPE : CAMION CU 10 , ONNES 
(Renault CLR 230 Diesel) 

ROUTE PROJETEE ROUTE ACTUELLE 
(Revêtement bitumineux) (Chaussée en terre) 

NIVEAU D'ETAT 
TTC HTT TTC HTT 

Niveau 1 275 156 534 303 
(Route neuve) 

Niveau 2 308 174 576 326 
(Bon Etat) 

Niveau 3 407 230 704 398 
(Mauvais Etat) 

Niveau 4 572 323 917 518 
(Nécessitant Réhabilitation) 
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5. ANAL VSE DES COUTS D'INVESTISSE ENT, 
D'ENTRETIEN ET DE LA VALEUR RESI UELLE 

5.1 DEFINITION DES COUTS ETUDIES 

Ce paragraphe présente l'évaluation des coûts du projet relatifs aux in estissements et à l'entretien ainsi 
que la valeur résiduelle des infrastructures à l'issue de la période d'ana se. Ces coûts sont exprimés tant 
en termes financiers qu'économiques pour l'analyse de la rentabilité d l'investissement. 

L'analyse des coûts du projet est établie pour les deux (2) cas de figur étudiés dans l'Etude Technique 
qui fait l'objet d'un document distinct. Ces deux cas de figures (options sont les suivants : 

1) Option "A" qui correspond à une chaussée revêtue paru. enduit bi-couche. 

2) Option "B" qui correspond à une chaussée revêtue par un tapis de 3 cm 
en enrobés denses. 

L'évaluation détaillée des coûts d'investissements (coûts d'études, de rveillance et de construction du 
projet) a été établie dans le document" DEVIS ESTIMATIF CONFIDE TIEL "faisant l'objet d'un rapport 
distinct des " études techniques d'avant-projet "· Les coûts évalu "Hors Toutes Taxes" (HTI) tels 
qu'interprétés dans le cadre de travaux financés par les organismes int rnationaux sont analysés ci-après 
selon les termes suivants : 

1) Investissements en terme " économique " qui représentent le seules du projet excluant toutes 
les taxes, impôts, droits de douane et autres charges qui sont, e fait, des revenus pour l'Etat. 

2) Investissements en terme " financier " qui englobent le c ût réel du projet intégrant les 
déboursés et la totalité des taxes, impôts, droits de douane et utres charges selon le régime de 
droit commun applicable au Sénégal. 

5. 2 ANAL VSE DES COUTS D'INVESTISSEM NT DU PROJET 

Les prix unitaires figurant dans le document " Estimation Confidenti 
Janvier 1997 alors que la présente étude économique a pour base 
d'investissements du projet sont donc recalculés ci-dessous par l'a 
minoration de 1.1 0 qui correspond au taux d'inflation moyen d'environ 
période entre Janvier 1997 et Octobre 1995. 

1 ) ESTIMATION DES TRAVAUX DE CONSTRUCTI 
(Marché des travaux de l'Entreprise) 

INSTALLATION DE CHANTIER : ..................................................... . 
AMENE/REPLI DU MATERIEL : ...................................................... . 
TRAVAUX PREPARATOIRES : ...................................................... . 
CHAUSSEE ET ACCOTEMENT : ................................................... . 
REVETEMENT BITUMINEUX (option BI-COUCHE): ....................... .. 
REVETEMENT BITUMINEUX (option ENROBES DENSES) : .......... .. 
BORDURES D'ILOTS ET TROTTOIRS : ......................................... .. 
SIGNALISATION 1 SECURITE : ....................................................... . 

le " ayant été actualisés au 1 er 
mois d'Octobre 1995, les coûts 
cation d'un coefficient global de 
,7 %pris en considération sur la 

36 284 000 
18 142 000 
62 526 000 

313 927 000 
185 228 000 
286 274 000 

3 464 000 
39 591 000 

TOTAL TRAVAUX DE CONSTRUCTION OPTION «BI-COUCHE» 659 162 000 
TOTAL TRAVAUX DE CONSTRUCTION OPTION «ENROBES DE SES» 760 208 000 
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2) ESTIMATION DES PRESTATIONS DE SURVEI ANCE ET DE CONTROLE 
(Marché de prestations de services de Consul nt) 

FRAIS DE PERSONNEL : ............................................................... ' 
VEHICULES MISSION DE CONTROLE: ......................................... . 
FRAIS TEECHNIQUES : ................................................................ . 
DEPENSES REMBOURSABLES (frais pour I'OMVS) . 

TOTAL PRESTATIONS DE SURVEILLANCE ET DE CONTROLE 

34 818 000 
7 364 000 
9 636 000 

pour mémoire 

51 818 000 

Les coûts d'investissement incluent les coûts de travaux ainsi que 1 s prestations d'Ingénieur Conseil 
pour la surveillance et le contrôle. Ces derniers sont donc établis à: : 

COUTS D'INVESTISSEMENTS OPTION «BI-COUCHE " : ... ........... 710 980 000 

COUTS D'INVESTISSEMENTS OPTION «ENROBES DENSES »l : ....... 812 026 000 

5.2.1 Définition du coût "économique" d'inves~issement du projet 

Il est estimé que les taxes, impôts et droits de douane inclus dans ~ prix des marchés "Hors Toutes 
Taxes" (HTT) passés avec les entreprises représentent un taux d'e viron 7,5 % sur l'ensemble d'un 
marché. Ces taxes et impôts représentent notamment les taxes et impé s sur le personnel local ainsi que 
d'une manière générale toutes les "non exonérations" d'un march.~ HTT conformément à la loi au 
Sénégal. 

Sur l'ensemble des coûts, les coûts économiques de l'investisseme~ "hors toutes taxes" utilisés dans 
l'étude de rentabilité sont calculés dans le tableau ci-après, pour chacune des deux options du projet. 

COUT « ECONOMIQUE » D'INVESTISSEMEN 

DESIGNATION DES COUTS 

Montant des coûts HTT (marchés) 

Déduire taxes/impôts inclus dans les marchés HTT 

Reste montant total de l'investissement 
exprimé en terme "économique" 

Option "~" 
BICOUCH~ 

710 980 oOp 

-53 324 OOJ 

657 656 OOI~ 

DU PROJET 

Option "B" 
ENROBES DENSES 

812 026 000 

-60 902 000 

751 124 000 

5.2.2 Définition du coût « financier ,, d'investissement du projet 

Les coûts d'investissement établis en terme " financier .. englobent ! la totalité des coûts du projet, à 
savoir: 

1) les dépenses proprement spécifiques pour les travaux de co struction et le contrôle qui font 
l'objet des investissements HTT du projet ; 
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les taxes, impôts et droits de douane qui entrent dans les coût~ de construction. Ces taxes ont été 
évaluées, par rapport au montant hors toutes taxes (HTT), da s la proportion de 18,8 % pour les 
travaux de l'option 1 (revêtement bi-couche) et dans la propo. ion de 18,2 %pour les travaux de 
l'option 2 (tapis en enrobés denses). 

la taxe sur la valeur ajoutée (TV A) sur la base du taux de 20 % ~.~ vigueur au Sénégal. 

COUT « FINANCIER » D'INVESTISSEMENl DU PROJET 

DESIGNATION DES COUTS 

1) Montant des coûts HTT (marchés) 

2) Taxes/impôts inclus dans marchés TTC hors TV A 

3) Taxe à la Valeur Ajoutée (20% de 1 + 2) 

Montant total de l'investissement 
exprimé en terme "financier" 

Option "~" 
BICOUC~E 

:1 

110 98o qpo 

133 664 dpo 

168 929 apo 

1 013 573 0 0 

Option "B" 
ENROBES DENSES 

812 026 000 

147 789 000 

191 963 000 

1 151 778 000 

5.2.3 Ventilation des coûts en devises et monnaie locale du projet 

Le tableau ci-après récapitule les coûts d'investissement du proje pour chaque option selon ses 
composantes en les ventilant en devises et monnaie locale. La fracti n en devises a été établie sur la 
base d'une proportion de 55 %pour l'option "A" (revêtement bi-cou he) et d'une proportion de 65 % 
pour l'option "B" (enrobés denses). Ces pourcentages s'appliquent sur les coûts Hors Toutes Taxes 
(HTI) des marchés passés avec les Entreprises chargées des travaux .d'entretien routier. 

COUTS EN DEVISES ET MONNAIE LOCALa DU PROJET 

Ventilation des coûts 
Composante des coûts TOTAL 

Devises Monnaie loc :ile 

OPTION "A" (bi-couche) 
2666. Coût "Economique" 391 039 000 7000 657 656 000 

Taxes et impôts - 3559 7000 355 917 000 

Total coOt « financier » 391 039 000 622 53~ 000 1 013 573 000 

OPTION "8" (enrobés) 
Coût "Economique" 527 817000 2233( 7000 751 124 000 
Taxes et impôts - 400 6~ 4000 400 654 000 

Total coOt « financier » 527 817 000 623 96 000 1 151 778 000 

: 
~ ~ 

--------
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5.2.4 Analyse des coûts d'investissement du projet 

L'analyse des coûts d'investissements du projet qui prennent en nsidération des deux options de 
projet : "bi-couche, et '' enrobés denses , permet de mettre de l' vant ce qui suit : 

5.3 

Le coût ''économique "• par rapport à l'investissement " fin ncier, (incluant toutes les taxes) 
représente 64;9 % pour l'option ''bi-couche »et 65;2 % pou l'option "enrobés denses "· 

Le montant des dépenses en devises, par rapport à l' vestissement '' économique "• 
représente 59,5 % pour l'option " bi-couche »et 70,3 % pou l'option "enrobés denses"· 

le montant des taxes et impôts représente, par rap ' au total de l'investissement 
"économique .. , représente 54,1 % pour l'option "bi-c uche »et 53,3 % pour l'option 
" enrobés denses , . 

ANALYSE DES COUTS D'ENTRETIEN U PROJET 

On distinguera deux (2) types d'entretien qui différent dans leurs bu s, leurs coûts et leur espacement 
dans le temps : 

1) l'entretien courant, 

2) l'entretien périodique. 

Ces deux types d'entretien sont estimés ci-après: 

5.3.1 Estimation des coûts d'entretien courant du projet 

L'entretien courant comprend des opérations variées dont les plus im ' rtantes sont : 
' 

le curage des fossés ; 

le reflachage aux produits bitumineux des déformations et les pérations de point-à-temps pour 
limiter les dégâts sur la chaussée avant que les désordres ne de iennent trop importants ; 

l'entretien des ouvrages annexes de la route (signalisation et é ipements de sécurité). 

Les travaux d'entretien courant d'un route revêtue comportant un re "tement bi-couche ne requièrent 
qu'un personnel et un type de matériels de disponibilité " courant , pouvant être fournis par un 
nombre important d'entreprises locales, dont un grand nombre de PM . La concurrence entre un grand 
nombre d'Entreprises pour effectuer ce type de travaux d'entretien co ant sur un revêtement bi-couche 
conduit à des coûts kilométriques relativement faibles. 

Les travaux d'entretien courant d'un route revêtue comportant un rev te ment constitué par un tapis en 
enrobés denses requièrent par contre un personnel spécialisé e un type de matériels dont la 
disponibilité est exclusive aux plus importantes Entreprises de la lace et même aux Entreprises 
internationales. Il résuHe de cela que le peu de concurrence pour réali er ce type de travaux d'entretien 
courant sur tapis en enrobés denses conduit à des coûts kilométriqu s relativement élevés et hors de 
proportion par rapport aux travaux sur revêtement bi-couche. 

L'expérience montre que des travaux d'entretien courant sont engag s sur le revêtement bitumineux 
que lorsque les emplois partiels sur la chaussée représentent au minim 1 %de la surface totale. Sur la 
base de l'expérience des travaux d'entretien courant effectués sur le ré eau routier revêtu sénégalais par 
la Direction des Travaux Publics du METT, la dotation budgétaire nuelle moyenne pour ce type 
d'entretien est fixée à : 
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250 000 F.CFA!km pour la route avec revêtement en enduit bi- • uche (Option '1\") 

450 000 F.CFA!km pour la route avec revêtement en enrobés d nses (Option "B'ï 

Compte tenu de la longueur de la route (17 km), les dotations budg aires annuelles moyennes pour 
l'entretien courant du projet sont fixées comme suit : 

1) 

2) 

Option "A" bi-couche : 

Option "B" enrobés denses : 

4 250 000 F.CFA/TTC . 

7 650 000 F.CFA/TTC 

5.3.2 Estimation des coûts d'entretien périodi ue du projet 

L'entretien périodique consistera, au bout de 7 ans pour le revêteme bi-couche et au bout de 14 ans 
pour le revêtement en enrobés denses, au renouvellement du r êtement de la chaussée et au 
recalibrage (rechargement partiel) ces accotements. Ces renouve ements nécessitent outre des 
matériaux coûteux (bitume, gravillons) un matériel et un personnel ass z onéreux ne pouvant être fournis 
que par une entreprise spécialisée et conduisant à des coûts proc es de ceux de l'investissement 
d'origine. 

La dotation budgétaire moyenne périodique (7 ans pour le bi-couche' et 14 ans pour l'enrobé dense) 
pour ce type d'entretien lourd est fixée à : 

12 500 000 F. CFA TTC! km pour la chaussée en revêtement bi- uche (Option "A 'ï 

18 500 000 F.CFA TTC! km pour la chaussée en enrobés dense (Option "B'ï 

Compte tenu de la longueur de la route (17 km), les dotations budgéaires moyennes pour l'entretien 
périodique du projet sont fixées comme suit : 

1) 

2) 

Option "A" bi-couche : 

option "B" enrobés denses : 

212 500 000 F.CFA/TTC 

314 500 000 F.CFA/TTC : 

5.3.3 Analyse des coûts d'entretien du projet 

Les coûts d'entretien du projet sont analysés, selon les options de rev tement prises en considération : 
" bi-couche , ou " enrobés denses "• de la même façon que les oûts d'investissements selon les 
termes suivants définis comme précédemment : 

1) en terme " économique , 

2) en terme " financier , . 

De plus, l'analyse comporte la répartition des coûts en devises et nnaie locale. Les résultats de 
l'analyse des coûts d'entretien du projet sont récapitulés dans les table x ci-après : 
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2) 

3) 

1) 

2) 

3) 
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COUTS D'ENTRETIEN DU PRO 
OPTION "A" « REVETEMENT BIC 

j 

Ventilation des coûts 
:1 

Composante des coûts TOTAL 
Devises Monnaie lod ~le 

ENTRETIEN COURANT 
Coût "Economique 1 581 000 9~ 8 000 2 529 000 
Taxes et impôts - 1 7~ 1 000 1 721 000 
Total coat << financier " 1 581 000 2 66~ 000 4 250 000 

ENTRETIEN PERIODIQUE 1 

Coût "Economique" 92 560 000 487 3000 141 313 000 
Taxes et impôts - 71 1 7 000 71 187 000 
Total coat << financier " 92 560 000 119 941 000 212 500 000 

' 
Le coût " économique "• par rapport à l'investissement " tina· cier , (incluant toutes les taxes) 
représente 59,5% pour l'entretien courant et 66,5% pour l'entr tien périodique . 

Le montant des dépenses en devises, par rapport à l'i estissement " économique , , 
représente 62,5% pour l'entretien courant et 65,5% pour l'entr' tien périodique. 

le montant des taxes et impôts représente, par rappo au total de l'investissement 
"économique ", représente respectivement 68;0 %pour l' ntretien courant et 50,4 %pour 
l'entretien périodique. 

COUTS D'ENTRETIEN DU PROJit-T 
OPTION "B" : « REVETEMENT EN ENROB~S DENSES » 

Composante des coûts 

ENTRETIEN COURANT 
Coût "économique" 
Taxes et impôts 
Total coOt << financier " 

ENTRETIEN PERIODIQUE 
Coût "économique" 
Taxes et impôts 
Total coOt << financier .. 

Ventilation des coûts 

Devises 

3 363 000 

3 363 000 

162 817 000 

162 817 000 

Monnaie loc~ le 

1 21~ 000 
3 0~~ 000 

4 281 000 

47 2~~ 000 
10441~000 

151 683 000 

TOTAL 

4575 000 
3 075 000 

7 650 000 

210 086 000 
104 414 000 

314 500 000 

Le coût " économique ", par rapport à l'investissement " fina~~ier , (incluant toutes les taxes) 
représente 59,8 % pour l'entretien courant et 66,8 % pour l'entra ien périodique . 

Le montant des dépenses en devises, par rapport à l'inilestissement " économique , , 
représente 73,5% pour l'entretien courant et 77,5% pour l'entrEtien périodique. 

le montant des taxes et tmpôts représente, par rapport! au total de l'investtssement 
"économique ", représente respectivement 67,2 %pour l' · tretien courant et 49,7 %pour 
l'entretien périodique. 
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5.4 ANALYSE DES COUTS D'ENTRETIEN D LA ROUTE ACTUELLE 
(situation « sans projet ») 

Comme pour le projet, on distingue pour la situation de la route ac elle •• sans projet " l'entretien 
courant et l'entretien périodique. Le niveau d'entretien retenu pou la solution de référence (route 
actuelle en terre) est le niveau actuel de l'entretien pour assurer le mai ien de l'infrastructure. 

5.4.1 Estimation des coûts d'entretien courant; 
dans la situation « sans projet » 

L'entretien courant comprend le reprofilage systématique et périodiq e (en saison d'hivernage) de la 
plate-forme, pour permettre un bon écoulement des eaux et améli er le confort des usagers par la 
suppression des trous et déformations sur la partie circulable. 

Compte tenu du niveau de trafic existant sur la route actuelle (trafic lour pour la construction des digues 
en rive droite du fleuve Sénégal), de la nature du revêtement de la ch ssée (banco coquillage) et de la 
géométrie générale qui permet une bonne vitesse de circulation, on d t considérer au minimum une (1) 
opération de reprofilage par trimestre en saison sèche et une (1) opé tion de reprofilage par mois en 
saison d'hivernage, soit six (6) opérations annuelles de reprofilage sans apport de matériau. 

Sur la base d'un coût moyen de reprofilage/arrosage/compactage est' é à 140 000 F.CFNkm, le coût 
moyen annuel d'entretien courant s'établit donc à 840 000 F.CFNk , soit pour 17 km de route une 
dotation budgétaire de 14 280 000 F.CFA TTC. 

5.4.2 Estimation des coûts d'entretien périodi 
dans la situation « sans projet » 

L'entretien périodique consiste à remettre à l'état initial la surface de ro ement, ce qui correspond en fait 
à un rechargement du corps de chaussée avec recalibrage général du ofil en travers de la plate-forme y 
compris un reprofilage des fossés. 

Compte tenu des impératifs concernant l'épaisseur minimum des recha ements (10 à 15 cm), ceux-ci ne 
peuvent être effectués qu'au bout d'une certaine période (3 à 7 ans), s vant le degré d'usure qui est en 
relation étroite avec le climat (notamment un vent important), la qualit . du matériau et surtout, le trafic 
supporté par la route. Dans le cas d'espèces de la route actuelle d'a ès au barrage de DIAMA, nous 
prenons en considération une épaisseur de 15 cm que nous rechargeo s tous les cinq (5) ans. 

Sur la base d'un coût au m3 de matériau mis en place (banco-coquillage e la carrière de KHANT) estimé à 
6 500 F.CFA TIC et du reprofilage des fossés estimé à 1 000 F.CFA e mètre linéaire et une somme à 
valoir de 5 % pour travaux divers, la dotation budgétaire (tous les 5 lans) pour l'opération d'entretien 
périodique s'établit à : 

1) 
2) 
3) 

Rechargement général : 6 500 F.CFNrn3 x 10,5 x 0,15 x t 
Reprofilage des fossés existants: 1 000 F.CFNml x 19 10 
Travaux divers : (174 037 500 + 19 100 000) x 5% = 

TOTAL DOTATION BUDGETAIRE ENTRETIEN PERIODIQUE: .... 

174 037 500 
19 100 000 

9 656875 

202 794 375 
di à 203 000 000 F .CF A 

Les coûts d'entretien de la situation "sans projet" (situation actuelle) nt analysés ci-après de la même 
façon que précédemment pour la situation du projet selon les mêmes. ermes que ceux précédemment 
utilisés pour la situation " avec projet •• : 

1) Coûts d'entretien en terme •• économique " . 

2) Coûts d'entretien en terme " financier "· 
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5.4.3 Analyse des coûts d'entretien de la 
dans la situation « sans projet » 

5.4.3-1 Estimation des coûts d'entretien de la oute actuelle 

Les coûts d'entretien de la situation " sans projet , sont analysés 
définis comme précédemment pour les coûts d'entretien du 
" économique , et, 2) en terme "financier"· De plus, l'analyse 
devises et monnaie locale. 

e la même façon selon les termes 
rojet, à savoir : 1) en terme 
mporte la répartition des coûts en 

Les résultats de l'analyse des coûts d'entretien du projet sont récapit és dans le tableaux ci-après : 

COUTS D'ENTRETIEN 
SITUATION ACTUELLE « SANS P ~OJET » 

Ventilation des coûts 
Composante des coûts 

Devises Monnaie lo ~ale 

ENTRETIEN COURANT 
Coût "Economique 2 890 000 5 64000 
Taxes et impôts - 5 26000 

Total coût '' financier » 2 890 000 11 3! 0 000 

ENTRETIEN PERIODIQUE 
Coût "Economique" 63 500 000 63 75 000 
Taxes et impôts - 76 25 000 

Total coût « financier " 63 500 000 139 5~ 0 000 

TOTAL 

8 354 000 
5 926 000 

14 280 000 

126 875 000 
76125 000 

203 000 000 

Les chiffres contenus dans ce tableau récapitulatif nous amène à port4 r les commentaires suivants : 

Le coût " économique "• par rapport à l'investissement " financier , (incluant toutes les taxes) 
représente 58,5 % pour l'entretien courant et 62,5 % pour l'eni etien périodique . 

Le montant des dépenses en devises, par rapport à l' nvestissement '' économique "• 
représente 35% pour l'entretien courant et 50% pour l'entretiEn périodique. 

le montant des taxes et impôts représente, par rap~rt au total de l'investissement 
" économique , , représente respectivement 71 % pour 1 entretien courant et 60 % pour 
l'entretien périodique. 
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TABLEAU DE CONSOMMATION DES COUT~ D'ENTRETIEN 

PROJET OPTION "A" BICOUCH 1= 

0 = Année 1999 

ANNEE 

1999 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

2006 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

2013 

15 

16 

17 

18 

19 

2019 

OBSERVATIONS 

Mise en service 

Entretien courant 25% 

Entretien courant 50% 

Entretien courant 75% 

Entretien courant 100% 

Entretien courant 1 00% 

Entretien courant 100% 

Entretien périodique 

Entretien courant 25 % 

Entretien courant 50% 

Entretien courant 75 % 

Entretien courant 1 00% 

Entretien courant 100% 

Entretien courant 1 00% 

Entretien périodique 

Entretien courant 25 % 

Entretien courant 50% 

Entretien courant 75% 

Entretien courant 1 00% 

Entretien courant 100% 

Fin d'amortissement 

TOTAL 
COUT 

D'ENTRETIEN 

0 

632 000 

1 265 000 

1 897 000 

2 529 000 

2 529 000 

2 529 000 

141 313 000 

632 000 

1 265 000 

1 897 000 

2529 000 

2 529 000 

2529 000 

141 313 000 

632 000 

1 265 000 

1 897000 

2529 000 

2 529 000 

0 

(CoOt~ économiques) 

ENTR~TIEN 
COUlANT 

0 

6~2 000 

1 2Eis ooo 
1 8FOOO 

2 5~19 000 

2 5~19 000 

2 5~9 000 

' 0 

6~2 000 

1 2es ooo 
1 897000 

25~~ 000 

2 5~~ 000 

252~ 000 

' 0 

632 000 

1 265 000 

1 89.7 000 

25~g 000 

25~g 000 

0 

1 

ENTRETIEN 
PERIODIQUE 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

141 313 000 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

141 313 000 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
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TABLEAU DE CONSOMMATION DES COUT D'ENTRETIEN 

PR 

0 = Année 1999 

ANNEE 

1999 

1 

2 

3 

4 

5 

6 

7 

8 

9 

10 

11 

12 

13 

2013 

15 

16 

17 

18 

19 

2019 

OBSERVATIONS 

Mise en service 

Entretien courant 

Entretien courant 

Entretien courant 

Entretien courant 

Entretien courant 

Entretien courant 

Entretien courant 

Entretien courant 

Entretien courant 

Entretien courant 

25% 

25% 

50% 

50% 

75% 

75% 

100% 

100% 

100% 

100% 

Entretien courant 100% 

Entretien courant 100% 

Entretien courant 100% 

Entretien périodique 

Entretien courant 25% 

Entretien courant 25% 

Entretien courant 50% 

Entretien courant 50% 

Entretien courant 75% 

Fin amortissement 

TOTAL 
COUT 

D'ENTRETIEN 

0 

1144 000 

1 144 000 

2 288 000 

2 288 000 

3 431 000 

3 431 000 

4575 000 

4575 000 

4575 000 

4575 000 

4575 000 

4575 000 

4575 000 

210 086 000 

1144000 

1 144 000 

2 288 000 

2288000 

3 431 000 

0 

(CoOt! économiques} 

ENTR !:TIEN ENTRETIEN 
COUI ANT PERIODIQUE 

il 

!1 

0 

1 1~14 000 

11~f4 000 

2 2S~ ooo 
22S,~ 000 

3 4~ 1 000 

3~1 000 

451,~ 000 

4511~ 000 

451~ 000 

451.~ 000 

45~p 000 

45~~ 000 

45~p 000 

0 

1 14~ 000 

1 14~ 000 

22 000 

22 000 

3~ 000 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

0 

210 086 000 

0 

0 

0 

0 

0 

0 
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1 

1 TABLEAU DE CONSOMMATION DES COUT D'ENTRETIEN 
' 

1 
; 

SITUATION SANS PROJET : ROUTE J.; ICTUELLE 

1 0 = Année 1999 (Coût! ,r économiques) 

1 TOTAL 
ANNEE OBSERVATIONS COUT ENTF ETIEN ENTRETIEN 

1 D'ENTRETIEN cou ~ANT PERIODIQUE 

1 1999 Entretien périodique 126 875 000 1 0 126 875 000 

1 
1 Entretien courant 25% 2 089 000 2~ 9000 0 

2 Entretien courant 50% 4177 000 41 ~000 0 

3 Entretien courant 75% 6 266 000 62 ~000 0 

1 4 Entretien courant 100% 8354 000 83 i4 000 0 

2004 Entretien périodique 126 875 000 0 126 875 000 
' 

1 6 Entretien courant 25% 2 089 000 20 9 000 0 

7 Entretien courant 50% 4177000 41 7000 0 

1 8 Entretien courant 75% 6 266 000 6 2~ 6000 0 

9 Entretien courant 100% 8354000 83~ 4000 0 

1 
2009 Entretien périodique 126 875 000 0 126 875 000 

11 Entretien courant 25% 2 089 000 2 0~ 9000 0 

12 Entretien courant 50% 4177000 41 j 17 000 0 

1 13 Entretien courant 75% 6266 000 62E ~000 0 

14 Entretien courant 100% 8354 000 83t ~000 0 

1 2014 Entreti'en périodique 126 875 000 0 126 875 000 

16 Entretien courant 25% 2 089 000 208, 9000 0 

1 17 Entretien courant 50% 4177000 4171 7 000 0 

18 Entretien courant 75% 6266 000 626 ~ 000 0 

1 
19 Entretien courant 100% 8354 000 839 ~000 0 

2019 Fin d'amortissement 0 0 0 

1 
1 
1 
1 -' 
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1 
BILAN NET DES COUTS D'ENTRe ITIEN 

1 
(Coûts économiques) 1 

Bilan net = Situation actuelle - Coût projet 

1 
1 OPTION "A" BICOUCHE OPT ON "B" ENROBES 

ANNEE SITUATION 
ACTUELLE COUTS BILAN NET cou TS BILAN NET 

1 
1999 126 875 000 0 126 875 000 ' 0 126 875 000 

1 2000 2 089 000 632 000 1 457 000 1 1 44000 945 000 

2001 4177000 1 265 000 2 952 000 1 1 44000 3 033 000 

1 2002 6 266 000 1 897 000 4369 000 22 ~8000 3 978 000 

2003 8354000 2 529 000 5 825 000 2a ~8000 6 066 000 

1 2004 126 875 000 2 529 000 124 346 000 3~ ~1 000 123 444 000 

2005 2 089 000 2 529 000 (440 000) 3~ ~1 000 (1 342 000) 

1 2006 4177 000 141 313 000 (137 136 000) 4S 175 ooo (398 000) 

2007 6 266 000 632 000 5 634 000 4~ 75 000 1 691 000 
"' ii 

1 
2008 8354000 1 265 000 7 089 000 45: 75 000 3 779000 

2009 126 875 000 1 897 000 124 978 000 45 75 000 122 300 000 

2010 2 089 000 2 529 000 (440 000) 45 75 000 (2 486 000) 

1 2011 4177 000 2 529 000 1 648 000 45 115ooo (398 000) 

2012 6 266 000 2 529 000 3 737 000 45 115ooo 1 691 000 

1 2013 8354000 141 313 000 (132 959 000) 210 0 as 000 (201 732 000) 

2014 126 875 000 632 000 126 243 000 1 1 wooo 125 731 000 

1 2015 2089 000 1 265 000 824 000 1 1 wooo 945 000 

2016 4177 000 1 897000 2 280 000 22 . 8000 1 889 000 

1 
2017 6 266 000 2 529 000 3 737 000 22 ~000 3978000 

2018 8 354 000 2 529 000 5 825 000 341 1 000 5103 000 

2019 0 0 0 0 0 

1 
1 
1 
1 
,l 
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5.6 ANALYSE DE LA VALEUR RESIDUELL 

5.6.1 Valeur résiduelle par poste de travaux 

Dans l'analyse de la valeur résiduelle du projet à l'issue de son a 
considérons pas les éléments de travaux communs à la situation du pr 
projet ., Il s'agit notamment des ouvrages d'art existants ainsi que du 

Les différents éléments de· l'infrastructure projetée et entretenus conf 
même durée de vie. Certains éléments ont une durée de vie inférieure 
une durée de vie largement supérieure à la durée d'analyse. Une réfl 
sur l'expérience, permet d'évaluer la valeur résiduelle de l'insfrastructu 

PLATE-FORME D'ASSISE DE LA NOUVELLE CHAUSSEE: 

FINAL CHAPITRE 5 page : 14 

issement économique, nous ne 
tet à la situation actuelle « sans 
rps des terrassements. 

mément au projet n'auront pas la 
20 ans alors que d'autres auront 

ion empirique, seulement basée 
du projet comme suit : 

Le poste "TRAVAUX PREPARATOIRES" de l'investissement représ nte 62 526 000 FCFA (HTT). La 
valeur résiduelle de ce poste correspondra en gros à 40 % du coût d l'investissement d'origine soit la 
somme de 25 000 000 F.CFA. · 

CORPS DE LA CHAUSSEE - ACCOTEMENTS 

Ce poste comprend la couche de base et de fondation ainsi que les ac otements. On peut admettre une 
certaine valeur résiduelle pour le corps de chaussée et les accot ments au bout de 20 ans; ces 
infrastructures peuvent être en effet intégrées dans une opératio de renforcement au-delà de la 
période des 20 ans de l'analyse et une économie sera alors réalisé· sur des travaux . Il est prudent 
d'estimer une valeur résiduelle ne dépassant pas 20 %du coût de l'i vestissement d'origine estimée à 
313 927 000 F.CFA HTT pour ce poste, soit la somme de 62 800 000 FA. 

REVETEMENT DE LA CHAUSSEE 

Il est considéré que le revêtement est renouvelé au moment de l'entret n périodique tous les 7 ans pour 
le bi-couche et tous les 14 ans dans le cas des enrobés denses. 

Le revêtement bi-couche (OPTION« A., sera âgé de 6 ans à l'issue d 20 ans de la période d'analyse. 
Sa valeur résiduelle sera faible et ne saurait être supérieure à 1/7 soit environ 10 %. Sur la base d'un 
investissement d'origine estimé à 185 228 000 F.CFA HTT, la valeur ré iduelle du revêtement bi-couche 
est donc de 18 500 000 F.CFA. 

La valeur résiduelle du revêtement en enrobés denses (OPTION « B ••) à l'issue des 20 années de 
l'analyse sera par contre « non négligeable , . En effet, ce revêtement. ura déjà une durée de vie de 6 
ans (renouvellement fait à l'année 14) et l'on peut estimer une valeur ré iduelle à 8/14 soit environ 55 % 
du coût de l'investissement d'origine fixé à 284 000 000 F.CFA HTT, s 156 200 000 FCFA 

BORDURES D'ILOTS ET DE TROTTOIRS 

La valeur résiduelle des bordures d'îlots et de trottoirs peut êtr estimée à 25 % du coût de 
l'investissement d'origine fixé à 3 464 000 F.CFA HTT, soit un montant 860 000 F.CFA. 

EQUIPEMENTS DE SIGNALISATION ET DE SECURITE 

La valeur résiduelle des équipements de signalisation (bornes, pa neaux, balises) et de sécurité 
(glissières) de la route peut être estimée à 15% du coût de l'investisse ent d'origine fixé à 39 591 000 
F.CFA HTT, soit un montant de 5 950 000 F.CFA. 
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i 
1 

! 
5.6.2 Estimation de la valeur résiduelle globa e 

La valeur résiduelle globale du projet après 20 ans d'amortissement, calculée suivant les ratios et les 
valeurs résiduelles appliquées sur chaque poste de travaux comme est rnés ci-avant, est présentée, pour 
chaque aHernative de projet, dans le tableau suivant : 

EVALUATION DE LA VALEUR RESIDUELL~ GLOBALE 
DE L'INSFRASTRUCTURE PROJE!rEE 

(coûts HTT} 

DESIGNATION DES POSTES OPTION "A' OPTION "B" 
BICOUCHE ENROBES 

PLATE-FORME D'ASSISE 25 000 00 25 000 000 

CORPS DE CHAUSSEE -ACCOTEMENTS 62 800 00 62 800 000 

REVETEMENT 18 500 00 156 200 000 

BORDURES D'fLOTS ET TROTIOIRS 860 00 860 000 

EQUIPEMENTS DIVERS 5 950 00 5 950 000 

TOTAL VALEUR RESIDUELLE 113 110 00 250 810 000 

MONTANT INVESTISSEMENT D'ORIGINE 604 736 00 705 782 000 

VALEUR RESIDUELLE 1 INVESTISSEMENT 18,7 q 35,5 % 
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6.2.2 Calcul des coûts de circulation 
situation « projet option revêtement bi-couche » 

Ils sont établis ci-après, base 1997, avec un niveau de trafic annuel (T ~A) établi à 45 022 véhicules, 
toutes catégories confondues. 

CALCUL DES COUTS DE CIRCULATION (a~ "'ée 1997) 
DE LA ROUTE PROJETEE (revêtement bi couche) 

CATEGORIES VEHICULES NIVEAU 1 NIVEAU 2 NIVEAU 3 NIVEAU 4 
i 

: 

Voitures particulières HfT 24 959 614 28079566 9222251 57941 962 
TTC 49919 229 57050547 9335 917 117221 046 

Taxis interurbains HTT 414057 468 743 i 648428 925619 
TTC 679678 773427 i 1070297 1585 915 

Camionnettes passagers HTT 8824468 9908174 3933370 20280795 
TTC 14397816 16410414 ~912653 33594904 

Cars/ Minibus HTT 2249969 2601526 i3703073 5484298 
TTC 3538882 4101505 :5812419 8624879 

Camionnettes marchandises HTT 3 748802 4248 642 i5935602 8684 723 
TTC 5 998 082 6872803 '9 559 444 14 058 006 

Camions 10 T cu HTT 10348801 11542893 5257 848 21427325 
TTC 18243 079 20432248 ~ 6999 756 37945 603 

Ensembles 25 T cu HTT 1 036240 1160 398 i1537647 2158 436 
TTC 1 700007 1 910 120 !2526134 3548048 

TOT AL ANNEE 1997 HTT 51 581 951 58009942 ~~238219 116903158 
TTC 94476773 107 551 064 14~216620 216578401 

Les coûts de circulation moyens par véhicule (base : année 1997) pour 1~ route projetée constituée par 
une chaussée en revêtement« bicouche ,, et sur la longueur de la route ixée à 17 km sont calculés en 
HTTet en TTC et selon le niveau de service (état de lachaussée) comme s"Jit: 

NIVEAU 1 : 

NIVEAU 2: 

NIVEAU 3: 

NIVEAU 4: 

HTT 

1145,70 
(100 %) 

1 288,48 
(112,46 %) 

1 782,20 
(155,56 %) 

2 596,58 
(226,64 %) 

TTC 

2 0~ 8,46 
(183, 6 %) 

23~ 8,86 
(208,! 1 %) 

3 2~ 2,09 
(287.~ 4 %) 

48 0,50 
(419.~7%) 

If est considéré le renouvellement de lacouche de roulement en« bi-couche,, tous les 7 ans à compter 
de l'année 1999. Entre deux opérations d'entretien périodique sur un: revêtement en enduit « bi­
couche "· l'évolution de l'état de lachaussée est définie comme suit: 
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Année "fO" Opération d'entretien périodiquei (niveau 1) 

- Année t + 1 = Bon état (niveau 1) 

- Année t +2= Moyen état (niveau 2) 
- Année t +3 = Moyen état (niveau 2) 

- Année t +4 = Mauvais état (niveau 3) 
- Année t +5 = Mauvais état (niveau 3) 

- Année t +6 = Très mauvais état (niveau 4) 

- Année f+ 7 = Renouvellement du revêtement ~ r~iveau 1) 

Les coûts de circulation dans la situation du projet " option bi-couche ,
1

· • sur toute la durée des 20 ans 
de l'analyse ont été calculés compte tenu des hypothèses d'évolution. du trafic établies en 3.3.4 et de 
l'évolution de l'état de lachaussée dans le temps. : 

6.2.3 Calcul des coûts de circulation 
situation « projet option enrobés denses, 

Les coûts de circulation de l'option " Enrobés denses ,, sont considérés comme identiques à ceux 
calculés précédemment pour l'option" bi-couche''· 

CALCUL DES COUTS DE CIRCULATION (a née 1997) 
DE LA ROUTE PROJETEE (revêtement enro :>és denses) 

CATEGORIES VEHICULES NIVEAU 1 NIVEAU 2 r-.IIVEAU 3 NIVEAU 4 

Voitures particulières HTT 24 959 614 28079566 i 39222251 57941 962 
TTC 49919 229 57050547 i 79335 917 117 221 046 

Taxis interurbains HTT 414057 468 743 648428 925 619 
TTC 679678 773427 1 070297 1 585 915 

camionnettes passagers HTT 8824468 9 908174 . 13 933370 20280 795 
TTC 14397816 16410414 . 22912653 33594 904 

Gars/ Minibus HTT 2249 969 2601 526 3 703073 5484298 
TTC 3538882 4101 505 ' 5812419 8624879 

i 

camionnettes marchandises HTT 3748802 4248642 5935602 8684 723 
TTC 5998082 6872803 9559444 14 058 006 

camions 10 T cu HTT 10348801 11 542893 15257 848 21427 325 
TTC 18 243 079 20432248 .26999756 37945 603 

Ensembles 25 T cu HTT 1036240 1160398 1537647 2158 436 
TTC 1700007 1 910 120 2526134 3548048 

TOT AL ANNEE 1997 HTT 51 581 951 58009942 i80238 219 116 903158 
TTC 94476773 107 551 064 48 216 620 216578 401 
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Les coûts de circulation moyens par véhicule (base : année 1997) pour . a route projetée constituée par 
une chaussée en revêtement « enrobés denses » et sur la longueur e la route fixée à 17 km sont 
calculés en HTT et en TTC et selon le niveau de service (état de la chaus e) comme suit : 

HTT 

NIVEAU 1 : 1145,70 
(100 %) 

NIVEAU 2: 1 288,48 
(112,46 %) 

NIVEAU 3: 1 782,20 
(155,56 %) 

NIVEAU 4: 2596,58 
(226,64 %) 

L'étude d'entretien périodique a considéré le renouvellement du tapis d' nrobés denses au bout de 14 
ans à compter de l'année 0 (1999) de mise en service. 

Année "10" 

Année t + 1 = 
Année l+2= 
Année l+3 = 
Année t +4 = 
Année l+5 = 
A ' t 6-. nnee + -
Année f+l = 
Année f+8 = 
Année t +9 = 
Année f+ 10 = 
Année t + 11 = 
Année f+ 12 = 
Année t + 13 = 

Année l+ 14 = 

Opération d'entretien périodique iveau 11 

Bon état(niveau 1) 

Bon état (niveau 1) 

Bon état (niveau 1) 

Moyen état (niveau 2) 

Moyen état (niveau 2} 

Moyen état (niveau 2) 

Mauvais état (niveau 3) 

Mauvais état (niveau 3) 

Mauvais état (niveau 3) 

Très mauvais état (niveau 4) 

Très Mauvais état (niveau 4) 

Très Mauvais état (niveau 4) 

Très mauvais état (niveau 4) 

Renouvellement du revêtement 

Les coûts de circulation dans la situation du projet «option enrobés den s » sur toute la durée des 20 
ans de l'analyse ont été calculés compte tenu des hypothèses d'évolutio du trafic établies en 3.3.4 et 
de l'évolution de l'état de lachaussée dans le temps. 



1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 
1 

ETUDE DE LA ROUTE D'ACCES AU BARRAGE DE DIAMA 

Association BCEOM 1 YTC-INASTEC 

6.3 

RAPPORT; FINAL CHAPITRE 6 page : 7 

GAINS ECONOMIQUES ASSOCIES A LA 
FUTURE DE L'AXE INTERNATIONAL PAR 

ONSTRUCTION 
lAMA 

6.3.1 Cadre du projet de liaison internationale : 
SAINT-LOUIS - NOUAKCHOTT par DIAMAl 

Dans le cadre des études pour la construction du barrage de DIAMA 1 Le Groupement des Bureaux 
d'Etudes SOGREAH/ GOYNE SELLIER/ BCEOM a étudié au niveaui «Avant-Projet» une route de 
NOUAKCHOTT à SAINT-LOUIS se raccordant aux routes NOUAKCHO, -ROSSO et SAINT-LOUIS­
ROSSO en franchissant la basse vallée du fleuve Sénégal parle barrage e DIAMA. 

L'Ingénieur Conseil a proposé plusieurs variantes de tracé qui ont pour remier principe d'emprunter au 
maximum sur la partie mauritanienne les zones insubmersibles, c' -à-dire les levées fluviatiles 
anciennes pour le tracé A et les tounds pour les tracés B et C. Le urcroît d'entretien imposé par 
l'ensablement, l'absence à proximité de matériaux pour stabiliser les! sables, et l'accroissement de 
longueur du tracé ont conduit à éliminer l'idée d'un tracé empruntant le c ·don littoral. 

Le tracé retenu pari'O.M.V.S. concernant la partie mauritanienne est le tr é A entre le barrage de DIAMA 
et N'DIADIER et le tracé 8 entre N'DIADIER et la route ROSSO - NOU KCHOTT. Les caractéristiques 
d'une vitesse de base de 100 kmlh et de charges maximales admissi les par essieu de 13 T sont 
retenues avec un profil transversal comportant une chaussée de 7 rn ave · 2 accotements de 1 rn chacun. 

La piste actuelle d'accès (17 km) au barrage de DIAMA doit être i tégrée dans la future liaison 
internationale SAINT -LOUIS- NOUAKCHOTT par la réalisation d'une cha sée bitumée sur la plate-forme 
des terrassements déjà réalisés. Le tracé en territoire mauritanien co respond à un itinéraire d'une 
longueur totale de 76 km se composant de : 

celui de la digue de fermeture de DIAMA sur environ 2, 5 km ; 

celui de la piste de liaison sur le TOUND BERET sur environ 7, 5 km 

celui de la digue rive droite suivant le tracé des endiguements du b · rrage de DIAMA 
sur environ 31 km ; 

la traversée sur 35 km du massif dunaire à l'est de KEUR MA CENE squ'au point de jonction avec 
la route existante NOUAKCHOTT- ROSSO à 153 km de NOUA KG TT au droit d'ASSI BA/BE. 

6.3.2 Evaluation des gains économiques du trafi détourné 

L'analyse économique porte sur une période de 20 ans à compter de l'a née 2000, date supposée de 
mise en service de l'axe international complet. Les gains économique . sont calculés sur le tronçon 
bitumé de 17 km existant entre le carrefour de la route SAINT LOUIS- RO SO et le barrage de DIAMA. Ils 
correspondent au trafic de transit détourné par la future route international, . 

Les coûts d'investissement et d'entretien sont neutralisés puisqu'ils exi . eront toujours dans les deux 
cas et les avantages du projet de la liaison internationale sont limités à ce s'appliquant directement à la 
partie rive gauche du projet, c'est-à-dire aux seuls avantages du trafic de . ransit détourné puisque cette 
partie routière rive gauche est supposée déjà construite. 

En considérant les enquêtes de trafic effectuées sur la bretelle de ROSS . du côté sénégalais (enquêtes 
du METT) et les enquêtes 0/D effectuées au bac de ROSSO (enquête. par le PPVN de I'OMVS), le 
Consultant retient les chiffres jugés " les plus significatifs ,, qui provienn ·nt de l'enquête OMVS/PPVN 
de 1986 et les actualiser à l'année 2000 avec le taux moyen de croissance onstant fixé à3,5 %par an. 
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PROJECTIONS DU TRAFIC DETOURNE 

Le Consultant reprend les hypothèses mises de l'avant par I'OMVS (voinparagraphe 2.2.4) à savoir que 
dans le cas d'une liaison directe SAINT LOUIS - NOUAKCHOTT par barrage de DIAMA, le trafic 
détournable du passage par ROSSO sur l'itinéraire par DIAMA représente ait environ 68 % du trafic total, 
dont 62,6% des véhicules légers (cu< 3 T) et 76,6% des poids lourds ( . > 3 tonnes). 

Les projections de trafic à partir de l'année 2000 et les estimations d trafic détourné sur les bases 
indiquées précédemment sont calculées dans le tableau ci-après. · 

ESTIMATION DU TRAFIC ANNUEL DET URNE 
DU BAC DE ROSSO SUR LA ROUTE PAR 1 DIAMA 

DANS LE CAS D'UNE LIAISON DIRECTE SAINT LOUj~ - NOUAKCHOTT 

TRAFIC DE BASE TR 'FIC DETOURNE 

ANNEES VL PL v PL 

TRAFIC DE BASE 1986 13 870 9 125 8 • 83 6 989 

1 (2000) 22451 14 770 14! p55 11 313 

2 (2001) 23237 15287 14; 547 11 709 

3 (2002) 24050 15822 15, 056 12119 

4 (2003) 24892 16376 15 583 12543 

5 (2004) 25 763 16949 16 : 28 12982 

6 (2005) 26665 17542 16 J>93 13436 

7 (2006) 27598 18156 17'~77 13907 

8 (2007) 28564 18792 17 ~2 14393 

9 (2008) 29564 19449 18 po8 14897 

10 (2009) 30598 20130 19 56 15418 

11 (2010) 31669 20835 19 26 15958 

12 (2011) 32777 21564 20 )20 16517 

13 (2012) 33925 22318 21 ~ 17095 

14 (2013) 35112 23100 21 ~1 17693 

15 (2014) 36341 23908 22 51 18312 

16 (2015) 37613 24 745 23 ~7 18953 

17 (2016) 38930 25 611 24 71 19617 

18 (2017) 40292 26507 25~ !24 20303 

19 (2018) 41702 27435 26 07 21 014 

20 (2019) 43162 28395 27~ 20 21750 
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ECONOMIE DE CIRCULATION ROUTIERE 

Le raccourci entre l'itinéraire de SAINT-LOUIS àDIAMA par rapport à R SO (bac) est établi à 90 km sur 
l'itinéraire sénégalais de rive gauche. Les coûts de circulation au km so t considérés comme identiques 
sur la partie sénégalaise entre les itinéraires SAINT-LOUIS DIAMA et SA T-LOUIS- ROSSO. Sur la base 
des coûts d'exploitations des véhicules calculés au paragraphe 4.6.3 et éfinis pour chaque niveau d'état 
de chaussée au paragraphe 6.2.2, les coûts de circulation du racco · de 90 km, toutes catégories 
confondues et selon le niveau de l'état de chaussée sont définis corn rn suit : 

HTT TTC 

NIVEAU 1 : 6065 11 110 

NIVEAU 2: 6820 12 648 

NIVEAU 3: 9435 ;17 429 

NIVEAU 4: 13 564 

Compte tenu de l'évolution de l'état de lachaussée (revêtement enrobé ) dans le temps et compte tenu 
des projections de trafic détourné, l'économie de circulation routière c quée sur toute la durée des 20 
ans d'analyse est calculée dans le tableau ci-après. A noter que les gains e temps ont été pris en compte 
dans l'économie relative à la circulation routière du fait qu'ils sont compt ilisés dans les coûts fixes des 
coûts unitaires d'exploitation des véhicules. 

INCIDENCE DU PEAGE FRONTALIER 

Le Consultant a considéré que le péage supporté par le trafic déto · rné au niveau de la frontière 
sénégalo-mauritanienne restera le même dans les deux (2) cas. En eff t, il est supposé un péage au 
niveau du barrage de DIAMA d'un coût égal à celui supporté par les usagers au niveau du bac de 
ROSSO. Cette approche est très "conservatrice •• étant entendu que le temps d'attente pour 
effectuer la traversée par le bac à ROSSO est largement supérieur au mps d'attente nécessaire à la 
traversée par le péage du barrage de DIA MA. On pourrait donc valoriser nsiblement le tarif du péage de 
DIA MA. 

6.4 

6.4.1 

GAINS ECONOMIQUES ASSOCIES A LA 
FUTURE DE L'AXE INTERNATIONAL PAR 

Cadre du projet de liaison internationale 
SAINT-LOUIS - NOUAKCHOTT par DIAMAi 

ONSTRUCTION 
lAMA 

Dans le cadre des études pour la construction du barrage de DIAMA~ Le Groupement des Bureaux 
d'Etudes SOGREAH/ GOYNE SELLIER/ BCEOM a étudié au nivea <<avant-projet» une route de 
NOUACKCHOTT à SAINT-LOUIS se raccordant aux routes NOUACKCH -ROSSO et SAINT-LOUIS­
ROSSO en franchissant la basse vallée du fleuve Sénégal par le barrage e DIA MA. 

L'Ingénieur Conseil a proposé plusieurs variantes de tracé qui ont pour remier principe d'emprunter au 
maximum sur la partie mauritanienne les zones insubmersibles, c' -à-dire les levées fluviatiles 
anciennes pour le tracé A et les tounds pour les tracés B et C. Le urcroît d'entretien imposé par 
l'ensablement, l'absence à proximité de matériaux pour stabiliser les sables, et l'accroissement de 
longueur du tracé ont conduit à éliminer l'idée d'un tracé empruntant le don littoral. 

Le tracé retenu pari'O.M.V.S. concernant la partie mauritanienne est letr é A entre le barrage de DIAMA 
et N'DIADIER et le tracé B entre N'DIADIER et la route ROSSO - NOU KCHOTT. Les caractéristiques 
d'une vitesse de base de 1 00 km/h et de charges maximales ad missi les par essieu de 13 T sont 
retenues avec un profil transversal comportant une chaussée de 7 rn av 2 accotements de 1 rn chacun. 
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La piste actuelle d'accès (17 km) au barrage de DIAMA doit être tégrée dans la future liaison 
internationale SAINT-LOUIS- NOUAKCHOTT parla réalisation d'une chassée bitumée sur la plate-forme 
des terrassements déjà réalisés. Le tracé en territoire mauritanien c · rrespond à un itinéraire d'une 
longueur totale de 76 km se composant de : 

celui de la digue de fermeture de DIA MA sur environ 2, 5 km ; 

celui de la piste de liaison sur le TOU ND BERET sur environ 7, 5 

celui de la digue rive droite suivant le tracé des endiguements du rrage de DIAMA 
sur environ 31 km ; 

la traversée sur 35 km du massif dunaire à l'est de KEUR MA CENE' usqu'au point de jonction avec 
la route existante NOUAKCHOTT- ROSSO à 153 km de NOUAKC OTT au droit d'ASSI BA/BE. 

6.4.2 Evaluation des gains économiques du traf c détourné 

1 

L'analyse économique porte sur une période de 20 ans à compter de l' nnée 2000, date supposée de 
mise en service de l'axe international complet. Les gains économiqu sont calculés sur le tronçon 
bitumé de 17 km existant entre le carrefour de la route SIANT -LOUIS- R SO et le barrage de DIA MA. Ils 
correspondent au trafic de transit détourné par la future route internation e . 

Les coûts d'investissement et d'entretien sont neutralisés puisqu'ils exi teront toujours dans les deux 
cas et les avantages du projet de la liaison internationale sont limités à ce x s'appliquant directement à la 
partie rive gauche du projet, c'est-à-dire aux seuls avantages du trafic d transit détourné puisque cette 
partie routière rive gauche est supposée déjà construite . 

En considérant les enquêtes de trafic effectuées sur la bretelle de ROSS du côté sénégalais (enquêtes 
du METT) et les enquêtes 0/D effectuées au bac de ROSSO (enquêt par le PPVN de I'OMVS), le 
Consultant retient les chiffres jugés « les plus significatifs " qui provien ·. nt de l'enquête OMVS/PPVN 
de 1986 et les actualiser à l'année 2000 avec le taux moyen de croissanc constant fixé à3,5 %par an . 
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roche mère et la physiographie. L'importance de la ressource eau e la disponibilité des terres a fait 
développer une activité agricole (culture et élevage) intense dans lazon . 

L'activité agricole combinée avec les efforts humains pour artificiali · r le milieu (barrages, routes, 
aménagements hydra-agricoles, digues de protection) ont toutes ten nees à modifier les propriétés 
physico-chimiques des sols. La problématique de la viabilité, de la urabilité et de l'extension des 
aménagements économiques et des systèmes de production agri le se pose, avec le projet de 
bitumage de la route, de façon plus aigue avec des risques de dégrad ion de plus en plus accrus des 
terres (salinisation, début d'alcalinisation). 

6.6.2.2 Le milieu humain 

On peut différencier le milieu humain lié à la route actuelle en deux group· s : les usagers et les riverains. 

Les usages actuels de la route sont les piétons, quelques motocy istes, les automobilistes et les 
chauffeurs de véhicules lourds. 

Les piétons sont essentiellement les habitants des hameaux et villag 
rendre au pont de franchissement du Gorom Lampsar, point de rassemb 
l'abreuvage des troupeaux et la baignade des humains. On rencontre 
rendant soit, à Diama, soit vers la RN 2 pour accéder à Saint-Louis. 

qui utilisent la route pour se 
ment pour le lavage du linge, 
alement quelques piétons se 

Les quelques motocyclistes que l'on rencontre font partie de la popu tion des villages et hameaux 
riverains de la route ou des visiteurs qui, à partir de Richard Toll ou de aint-Louis, visitent Diama. Les 
automobilistes (peu nombreux) sont essentiellement des voyageurs qui f nt le trajet entre Saint-Louis et 
Rosso par Diamaen utilisant la piste de l'endiguement rive droite en territ re mauritanien. 

Les camions sont essentiellement ceux de l'entreprise de travau chargée de l'entretien des 
endiguements et la construction des ouvrages hydrauliques sur la rive m · ritanienne. 

Enfin, la piste supporte le trafic d'exploitation du barrage de Diama q 
circulation de véhicules légers de type 4 x 4 par les agents de I'OMVS, d 
interviennent à partir de Saint-Louis. Exceptionnellement, des camions 
dans le cadre de travaux d'entretien du barrage et la fourniture de pièces 

6.6.3 Identification des Impacts 

concerne essentiellement la 
la Douane et de la Police qui 
rendent également à Diama 

rechange. 

L'identification des impacts liés à la réalisation du projet est basée sur l'an se des relations conflictuelles 
possibles entre le milieu touché et les travaux à effectuer. Cette analyse p rmet de mettre en relation les 
sources d'impacts associées au projet et les composantes des différe s milieux susceptibles d'être 
affectés. 

Les sources d'impacts liées au projet se définissent comme l'ensemble · es activités prévues lors des 
phases de construction, d'exploitation et d'entretien. 

En période de construction et d'entretien, ces activités comprennent nota ment : 

l'aménagement des pistes de déviation ; 

l'aménagement des installations de chantier ; 

le transport et lacirculation associésauxdéplacements de lamain d' uvre, de lamachinerieet des 
matériaux de construction ; 

l'exploitation des aires d'extraction de matériaux pour les couch s de fondation, de base et 
d'accotements; 
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la mise en oeuvre de produits bitumineux ; 

la mise en dépôt de matériaux de déblais; 

la mise en dépôt des déchets ; 

lagestion des produits contaminants (produits pétroliers, etc ... ). 

En période d'exploitation, les activités sources d'impacts sont liées à l'a' gmentation de la circulation et 
aux activités économiques qui seront générées en bordure immédiate de a route : 

baignade, toilettage et lavage des véhicules à proximité de l'ouvrag de franchissement du Gorom 
Lampsar; 

petits commerces établis le long de la route, station service et ve e de carburant à la sauvette, 
mécanique générale et vulcanisation ; 

gestion des ordures et des déchets liés à la présence humaine su · la route et aux accidents de la 
circulation. 

Sur la base de la connaissance des pnncrpaux impacts, il est pos ible de dresser une matrice 
d'intéraction. Cette matrice d'intéraction ou d'impact, présente sous for résumée les caractéristiques 
essentielles des impacts sur l'environnement des activités planifiées dans e cadre du projet de bitumage 
de la route d'accès au barrage de Diama 

D'une manière générale, les actions liées au projet constituent les titres d colonnes de la matrice, alors 
que les caractéristiques de l'environnement sont disposées horizontalem' nt. 

6.6.4 Mesures d'attenuation des impacts 

L'analyse de l'identification des impacts permet d'avancer que les mesures 'atténuation des impacts qu'il 
faudra mettre en oeuvre resteront des mesures " courantes ••. Ell sont en fait des mesures 
reconnues au sein de l'Entreprise chargée des travaux et des autorit s publiques sénégalaises et 
mauritaniennes (ainsi que I'OMVS) pour minimiser les impacts sur l'e · vironnement. Ces mesures 
s'appuient en fait sur la réglementation portant sur la protection de l'envir nement et de la nature, mais 
également sur les méthodes de travail devant être développées par les ntrepreneurs afin de mener à 
bien leurs activités dans le respect et la sauvegarde du milieu d'accueil. 

6.6.4.1 Milieu physique 

Les mesures d'atténuation sur le milieu physique viseront surtout les sit d'emprunt des matériaux de 
chaussée. Certaines mesures générales peuvent être recommandées · ussi bien afin d'atténuer les 
impacts sur l'environnement que pour faciliter l'exploitation des zones d'e prunt. 

Ces mesures visent également à s'assurer que ces zones seront localisée . d'une façon optimale. Ainsi, il 
est recommandé pour toute zone d'emprunt, les mesures suivantes : 

utiliser si possible les carrières et sablières existantes ; 

ne pas aménager des bancs d'emprunts dans les zones boisées ; 

réduire le nombre d'exploitations en choisissant des carrières ou lières qui peuvent fournir le 
plus fort volume de matériaux. Ces emplacements doivent si possibl être situés de façon à ne pas 
dégrader le paysage, une fois l'exploitation et le réaménagement ter· inés ; 
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éviter les sites archéologiques connus ou identifiés sur le terrain u effectuer des fouilles en cas 
de découverte en cours d'exploitation ; 

n'aménager si possible qu'un seul accès par aire d'exploitation. n tracé doit permettre, autant 
que possible, de masquer la présence de l'exploitation; 

à la fin des travaux d'exploitation, régaler le terrain. Les pentes dev ont s'insérer harmonieusement 
dans le paysage et suivre la direction du drainage jusqu'à la ba de l'exploitation sans coupure 
visible; 

si les pentes sont instables, stabiliser le sol afin d'éviter les affaisse' ents et éboulements de terrain 
et l'érosion. 

6.6.4.2 Milieu biologique 

1 
Des mesures de prévention du milieu biologique devront être mises en o uvre. Il s'agira essentiellement 
d'effectuer une prévention contre les déversements accidentels de pr uits polluants, dangereux ou 
toxiques sur lachaussée étant donné que ce risque peut affecter laqualit des sols, de l'air et de l'eau en 
bordure de laroute. 

6.6.4.3 Aspects socio-économiques et fonciers 

1 

Le bitumage de la route au barrage de Diamaconstituera un élément stru urant le développement dans 
lazone d'influence : 

maintien de la population dans le terroir pour le renforcement des c pacités productives ; 

diversification des activités génératrices de revenus ; 

valorisation foncière des terrains en bordure de la route bitumée. 

l 
Des mesures de mitigation et de valorisation devront être conçues et plan iées par l'autorité publique sur 
la base de la participation de tous les acteurs de développement et e prenant en compte tous les 
aspects liés au développement socio économique de lazo ne d'influence e la route. 

6.6.5 Programme de suivi environnemental 

La surveillance de l'environnement permettra de s'assurer que les engag ents et exigences de nature 
environnementale soient appliqués de façon suffisante lors de la ré lisation du projet. De façon 
spécifique, le programme de suivi environnemental devra s'assurer de : ' 

l'intégration des mesures d'atténuation pertinentes dans la réalisati n des travaux par l'Entreprise. 
A cet effet, la mission de surveillance et de contrôle de ces trav x qui représentera le Maître 
d'Oeuvre sur le chantier devra mettre au point clairement des pro dures de contrôle et assurer 
une surveillance environnementale efficace des activités de con truction par l'application des 
mesures d'atténuation présentes ; 

le suivi à long terme par l'autorité publique, durant l'exploitation 
environnementales à travers des micro-projets. 

et des conditions 
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6.6.7 Amélioration de l'accessibilité et de la sé urité 

19 

L'impact du bitumage sur l'amélioration de l'accessibilité et la sécurité du rrage de Diama, des ouvrages 
(actuels et futurs) hydrauliques et des endiguements sera extrêment fort.' 

En effet, dans la situation présente de la piste en terre, il s'avère qu ' les véhicules ont de grandes 
dificultés à effectuer le parcours pendant toute la période d'hivernage (d ·Juillet à Septembre). En effet, 
la constitution actuelle de la chaussée en sable-coquillier très sensible l'humidité devient un véritable 
« bourbier, pendant et après chaque pluie, ce qui rend l'accessibilité e lasécurité du barrage de Diama 
très alléatoires. 

Le bitumage de la route permettra de rendre accessible le barrage de Di a à partir du carrefour avec la 
RN 2 dans un délai maximum de 15 minutes pour n'importe quel véhicule éhicule léger ou poids lourds) 
alorsqu'aujourdhui, il faut environ 40 minutes en saison sèche et plus d'u e heure en période de pluies 
pour effectuer ce parcours de 16 kms. · 
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7. ANALYSE D : RENTABILITE 
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La facilitation pour l'Etat sénégalais de mieux contrôler les mouve ents de biens et de personnes 
sur la partie du Delta constituant sa frontière avec la Mauritanie . 

La facilitation pour I'OMVS de construire et d'entretenir le réseau 
rives gauche et droite du fleuve Sénégal à partir du territoire sén, 
de l'exploitation du barrage de DIAMA en raccourcissant très sens· 
les liaisons en toutes saisons avec SAINT-LOUIS. 

ouvrages et d'endiguements en 
lais et une grande facilitation 
lement les temps d'accès pour 

La mise en valeur du site touristique qu'est le barrage de DIAMA e rapprochant le temps et 
améliorant le confort d'accès à partir de SAINT LOUIS, pôle de rési ence touristique. 

Ces éléments d'appréciation de nature intangible, qui peuvent être en ait pris comme des "avantages" 
ou comme des "inconvénients" selon le point de vue particulier du ce re d'intérêt de chacun doivent 
avoir, malgré leur subjectivité, un poids significatif dans l'évaluation de la écision d'investir ou de ne pas 
investir dans la réalisation du projet. 

7.2. CALCUL DE LA RENTABILITE DU PROJE 

7.2.1 Critères de rentabilité pris en considérati n 

L'analyse est effectuée sur la période couverte qui va de l'année d début de consommation de 
l'investissement (début des travaux en 1997 soit l'année 0) et pendant vi gt (20) ans (correspondant à la 
durée de vie du projet) après la mise en service de l'itinéraire bitumé soit ·usque en 2017. Cette analyse 
est réalisée sur la base des critères les plus usuels utilisés pour mesurer 1 rentabilité d'un projet routier, à 
savoir: 

1) le taux de rendement interne (TRI); 

2) la valeur nette du bilan net actualisé des avantages moins les coûts VAN) ; 

3) le rapport des bénéfices actualisés sur les coûts actualisés (BIC). 

La valeur du taux d'escompte utilisé pour actualiser les flux pour le calcul la VAN et du BIC est pris égal 
à 12 %. Cette valeur correspond au coût d'opportunité minimum du ca al estimé actuellement pour le 
Sénégal par les bailleurs de fonds internationaux. Notons que ce taux 12 % est "conservateur" par 
rapport au taux d'escompte du loyer de l'argent de moins de 8 % actuel! ment appliqué avec le secteur 
bancaire par la BCEAO à Dakar. Toutes les valeurs utilisées dans l'é luation des flux des coûts et 
avantages sont exprimées en FCFA constants de 1995. C'est donc par apport à cette dernière année 
que sont réalisées les opérations de calcul du taux de rendement interne t d'actualisation des flux. 

Nous avons également analysé la sensibilité des résultats associés aux cr" ères de rentabilité du TRI suite 
à des variations positives et négatives. A cet effet, des tests de sensibilit ont été effectués à partir des 
coûts et avantages selon trois (3) scénarios définis comme suit: 

Scénario 1 : 

Scénario 2 : 

Scénario 3 : 

Les coûts sont fixes et les avantages globaux sont diminués 
respectivement de 1 0 et 20 %. 

Les avantages sont fixes et les coûts sont majorés 
respectivement de 1 0 et 20 %. 

Les coûts sont majorés respectivement de 1 0 et 2 %et les avantages 
globaux sont diminués respectivement de 10 et 2 · %. 

Les paragraphes ci-après présentent les résultats de l'analyse de rentab ité (TRI, VAN et rapport 8/C). 
On doit signaler que les valeurs du flux des coûts et des avantages sont n ttes de toutes formes de taxes 
au sens économique du terme, tel que défini dans le Chapitre 5 précéd nt sur les coûts associés au 
projet 
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• 7.2.5 Résultats de la rentabilité du Projet 

• 
PARAMETRES DE RENTABILITE OPTION"A" OP1 ION"B" Incidence trafic 

• (bi-couche) (El rrobes) détourné ROSSO 

• RENTABILITE NORMALE 
HYPOTHESES DE BASE 

TAUX DE RENDEMENT INTERNE (TRI) 14,25% 14,55% 30,75% 

• VALEUR ACTUALISEE NETIE (VAN) 71100000 9 600000 1115000000 

RAPPORTS BENEFICES 1 COUTS (BIC) 1,15 1,35 3,10 

• 
SENSIBILITE DE LA RENTABILITE 

• Scénario N° 1 : 
(Coûts fixes et avantages diminués) 

• Avantages : - 10% : TRI: .................. 12,60% 15,30% 31,74% 

Avantages : - 20 % : TRI: .................. 10,90% 13,40% 29,15% 

• Scénario W 2 : 
(Coûts fixes et avantages majorés) ' 

i 

• Avantages : + 10 % : TRI: ...... . .......... 15,90% ~ 19,20% 36,60% 

1 

Avantages : + 20 % : TRI: .................. 17,50% 21,10% 38,90% i 

• Scénario W 3 : 
(Coûts majorés et avantages diminués) 

• Coûts: +10% 
Avantages -10%: TRI: .................. 11,20% '13,90% 29,60% 

Coûts: +20% 

• Avantages -20%: TRI: .................. 8,50% 10,60% 25,50% 

• 
• 
• 
• 
1 

1 .• 
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-
7.2.5 Résultats de la rentabilité du Projet 

-
- PARAMETRES DE RENTABILITE OPTION"A" OPlÎ ON"B" Incidence trafic 

(bi-couche) (el robes) détourné ROSSO 

-
RENTABILITE NORMALE 
HYPOTHESES DE BASE 

TAUX DE RENDEMENT INTERNE (fRI) 14,25% 14,55% 30,75% 

VALEUR ACTUALISEE NETIE (VAN) 71100 000 9:2 600000 1115 000 000 - RAPPORTS BENEFICES 1 COUTS (BIC) 1 '15 1,35 3,10 

SEN SI BI LITE DE LA RENTABILITE 

Scénario N° 1 : - (Coûts fixes et avantages diminués) 

Avantages : - 10% : TRI: ............ ..... 12,60% 15,30% 31,74% 

- Avantages :-20%: TRI: .................. 10,90% 13,40% 29,15% 

Scénario W2: 
(Coûts fixes et avantages majorés) -
Avantages : + 10%: TRI: .................. 15,90% .19,20% 36,60% 

- Avantages : + 20% : TRI: .................. 17,50% :21,10% 38,90% 

Scénario W3: 
(Coûts majorés et avantages diminués) -
Coûts: +10% 
Avantages -10%: TRI: .................. 11,20% 13,90% 29,60% 

- Coûts: +20% 
Avantages- 20%: TRI: .................. 8,50% 10,60% 25,50% 

-
-
-

---
.• 
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7.4 CONCLUSIONS ET RECOMMANDATIONS' 

Sur la base des éléments relatifs à l'étude économique entreprise, la rent bi lité des 2 options du projet de 

bitumage (enduit bi-couche et tapis en enrobés denses) de la route accès au barrage de DIAMA est 

démontrée avec un Taux de Rendement Interne (TRI)supérieur au taux d ctualisation pris à 12 %. A noter 

que ce taux d'actualisation est lui-même largement supérieur au taux d.escompte de base actuellement 

pratiqué (moins de 8 %) àlaBCEAO à Dakar. 

On constate la rentabilité du projet pour l'une ou l'autre des options pri 'es pour le revêtement. L'option 

" enrobés denses," obtient un taux de rentabilité (TRI) légèrement s périeur à celui de l'option " bi­

couche , . Les analyses de sensibilité permettant d'augmenter ou de di in uer les coûts et les avantages 

indiquent que, dans une marge extrême de 20 %, les taux de rentabilité o tenus situent le projet entre des 

TRI de valeur8,50% à21, 10 %. 

La prise en compte de l'incidence du trafic détourné du bac de ROS 0 sur DIAMA (même avec une 

hypothèse très conservatrice quand au prix du péage de DIAMA pris ég . à celui de ROSSO) sur le projet 

majore très fortement sa rentabilité (TRI de 30,75 %). De plus, le Taux e Rendement Interne étudié en 

sensibilité (augmentation ou de diminution des coûts et des avantages su des valeurs extrêmes à+ et - 20 

%) démontre une rentabilité (TRI)qui se situe entre 25,50 %et 38,90 % s lon les paramètres. 

Enfin, les avantages de nature " intangible , sont très nombreux et mportants compte tenu de la 
spécificité du projet : 

désenclavement local et amélioration très sensible des conditions circulation et de transport 
entre la zone de DIAMA et la capitale régionale SAINT LOUIS. 

possibilités de développer des nouvelles activités économiques et . u sociales potentielles dans la 
zone d'influence directe du projet et qui ne peuvent l'être, actuelle ent, faute d'un moyen de 
communication routier parfaitement fiable en toute période de l'ann e . 

faciliter à l' Etat sénégalais le contrôle de sa frontière avec la Mau rita· ie. 

faciliter ài'OMVS la construction et l'entretien de son réseau d'ouvr ges et d'endiguements en 
rives gauche et droite du fleuve Sénégal à partir du territoire sénég ais. 

Plus généralement permettre de mieux mettre en valeur le site tou ri ique qu'est le Delta avec le 
barrage de DIAMA en raccourcissant les temps et en améliorant le c nfort d'accès à partir de SAINT 
LOUIS, pôle de résidence touristique. 

Ces éléments d'appréciation de nature intangible sont essentiellement s "avantages" qui ont, malgré 
leur subjectivité, un poids significatif additionnel dans la rentabilité du proj t. 

Compte tenu des études de sensibilité effectuées sur lesr coûts et les avantages, le 

Consultant considère le projet présenté comme globaleme t rentable et recommande 

donc sa réalisation. 
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