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AVANT PROPOS

Dans le cadre de leur formation, les auditeurs du Programme de formation en
Gestion de la politique Economique (GPE), effectuent en fin de formation, un
stage pratique dans les organismes internationaux, les institutions publiques,
parapubliques ou privées. Ce stage permet a Uauditeur d’appliquer sur le
terrain les connaissances acquises durant la phase théorique et constitue une
occasion d’échanges fructueux entre Uauditeur et le personnel de linstitut

d’accueil

La fin du stage est sanctionnée par la rédaction d’'un mémoire professionnel
dont le theme est choisi en association avec l'institution d’accueil de Uauditeur.

Ce mémoire fait l'objet d’une appréciation par un jury lors d’une soutenance.

Le présent mémoire a été élaboré a lissu de trois mois de stage de Mars a
Juin 2010 dont deux (2) mois par alternance et un(1) mois a temps plein au
BNETD. L’étude a porté sur le théeme suivant:«les déterminants de la
rentabilité économique des projets d’infrastructures routieres en République de

Cote d’Ivoire ».
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RESUME
Les investissements en infrastructures routieres codtent chers a I'Etat de Coéte

d’lvoire car en moyenne (un) 1 Km de route bitumée est estimé a environ 400
millions de FCFA. C’est pour cette raison qu’elles sont soumises a un préalable de

rentabilité économique d’au moins 12% avant leur réalisation.

L’objectif principal de cette étude est d’analyser les principaux facteurs de la

rentabilité économique des projets d’infrastructures routiéres en Cote d’'lvoire.

La méthodologie a consisté a une recherche documentaire sur I'évaluation
économique des infrastructures de transports et a recueillir les données empiriques
au BNETD.

De I'analyse de ces données, il ressort que :

Les facteurs de la rentabilité économique d’un projet routier sont le niveau du
trafic, 'exploitation des véhicules et I’état de la route.

La non prise en compte du trafic détourné fait passer le taux de rentabilité
interne de 20,58% a 10,41% soit une baisse de 10,17%.

La majoration des codts d’'investissement de 10% par une amélioration de la
structure de la chaussée entraine une baisse du taux de rentabilité de
20,58% a 18,78%.

Nous recommandons alors :

de mettre en place une banque de données de transport fiable et
régulierement mise a jour en Cote d’lvoire pour une meilleure prise en compte
des facteurs de la rentabilité économique.

que les infrastructures routiéres soient dimensionnées de maniere optimale
pour éviter toute perte de rentabilité.

gue la méthode HDM-4, soit accompagnée d’'une analyse multicritére pour
intégrer tous les paramétres de l'aire d’influence de la route qui sont

difficilement monétarisables.

CHABI YAAROU NINGUI C. Gnao, GPE 11
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Introduction Générale

Contexte de I’étude

La mobilité répond a un besoin fondamental, celui de se déplacer pour des motifs
variés. Toutes les sociétés ne possedent pas le méme niveau de mobilité. Les
sociétés ou les individus jouissent d’'une grande mobilité ont généralement plus de
chance de se développer que celles n'ayant qu'une faible mobilité. On remarque
alors que la mobilité est un indice de développement des sociétés. Une mobilité
réduite est un frein au développement, une grande mobilité s’avére un catalyseur du

développement (Pouliot et Dansereau, 1998)*.

Ainsi, le transport joue un réle capital au sein de I'économie de par son
omniprésence dans la chaine de production et dans I'espace géographique ; il se
présente comme une composante du cycle production-consommation. Son réle de
soutien au secteur productif par I'accroissement des échanges commerciaux et sa
contribution non négligeable au Produit Intérieur Brut (PIB) a travers I'industrie du

transport restent déterminants pour la croissance et le développement.

En Afrique, le transport routier est le mode de transport le plus dominant et figure en
bonne place dans I'économie de ces pays ; les routes jouent donc un réle important
dans la promotion du commerce par la communication entre les pays et le
renforcement de l'intégration économique. Il apparait pour ces pays de disposer de
bonnes infrastructures et de bons services de transport et en particulier
d’infrastructures performantes et fiables (BAD, 1992).Les infrastructures routiéres, de
par leurs effets structurants sur 'ensemble des activités économiques et le bien-étre
des populations, relévent de l'intervention publique. Aussi, depuis toujours, la plupart
de ces ouvrages se font-ils sur financement public.

En Cote d’lvoire, le secteur du transport routier connait des difficultés aussi bien
dans la mise en ceuvre des infrastructures que dans leur exploitation. En effet,
depuis plus de deux décennies, compte tenu des fortes contraintes budgétaires de
I'Etat, qui doit répondre aux priorités sociales, le développement des infrastructures

de transport en général, et routieres en particulier, est fortement entravé. Aussi

! Rodrigue, J,T et al (1999), Géographie des transports University department of economics and geography.
www.geotrans.ca.hoftsra.
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assiste-t-on a une déliquescence des acquis en matiere d’infrastructures routiéres.
L’Etat ne peut donc plus s’engager dans un défi aussi important que la réhabilitation
et le développement des réseaux routiers interurbains, sans une appréciation claire
et lucide de la structure de la demande et de son évolution. Cette approche a pour
objectif d’opérer un dimensionnement des investissements routiers en mesure
d’assurer une rentabilité économique maximale.

Il n'est toujours pas facile de comprendre la notion de rentabilité économique pour
une infrastructure routiere. Nombreux sont des usagers de la route qui ne
comprennent pas pourquoi tel ouvrage a été construit et pourquoi pas tel autre.
Mieux, certains riverains estiment que c’est parce qu’ils sont opposants au régime en
place que le gouvernement refuse d’aménager leurs voies d’accés. Ces
guestionnements sont fondés compte tenu du réle stratégique que joue une route.
Mais ce n’est généralement pas le cas. Un certain nombre de conditions doivent étre
réunies avant de procéder au bitumage d’'une route. Ces critéres peuvent étre le
niveau du trafic moyen journalier, la durée de vie de l'ouvrage, les codts
d’exploitation des véhicules, la structure de la chaussée, la qualité du sol ou du relief

et méme le mode de financement.

Les aménagements routiers (construction, renforcement élargissement, entretien)
demandent des investissements trés colteux. Un kilométre de route bitumé colte en
moyenne 400 millions de francs FCFA en Céte d’lvoire®. Le recours a des emprunts
auprés de bailleurs de fonds s'impose en fonction de linsuffisance de ressources
financieres en général et de devises étrangeres en particulier pour réaliser de tels
investissements. |l se pose alors le probleme d’éligibilité des projets au financement

dont les critéres sont évidemment ceux de la rentabilité.

Ces considérations expliquent pourquoi la conception et la réalisation de routes dans
les pays en développement présentent un caractere particulier. On n’y construira pas
une route seulement sous la pression du trafic c’est-a-dire en fonction de la
demande exprimée ; mais aussi et surtout dans le cadre d’actions intégrées de
développement concourant toutes a créer cette demande et a la satisfaire. En outre,

et compte tenu de cette interaction continue entre le service offert et 'usage qui en

2BNETD/DIT
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est fait, le degré d’équipement devra étre particuliérement adapté aux besoins pour

assurer le meilleur rendement aux efforts entrepris.

La Cdéte d’lvoire consciente de cela, grace aux performances économiques réalisées
qui se sont traduites par un taux de croissance annuelle de 7% au cours des
premieres décennies apres l'indépendance politique, s’est dotée d'un important
réseau routier. D’importants investissements publics ont été réalisés dans la
construction et I'entretien de routes ; ce qui lui permet de disposer a ce jour d’environ
82.000 Km de réseau routier interurbain dont 8% est bitumé. Ce qui fait du réseau
routier ivoirien I'un des plus développés de I'Afrique de I'Ouest®. Cet important
réseau routier a permis de réduire les colts de transport des personnes et des
marchandises, de désenclaver les régions éloignées des grands centres urbains, de
fournir un appui au développement de I'agriculture grace a I'amélioration des voies

d’accés aux régions présentant des potentialités agricoles.

Toutefois, les difficultés économiques, devenues insoutenables depuis le début des
années 80, ont nécessité des réformes des politiques économiques, sous I'impulsion
des bailleurs de fonds dont la Banque mondiale et le Fonds Monétaire International.
Ces mesures ont consisté a retenir seulement les projets d’infrastructures routieres

ayant un taux de rentabilité interne supérieur ou égal a 12% avant tout financement.

L’importance des investissements publics en Céte d’lvoire a nécessité la création
d’'une structure, le BNETD pour I'analyse économique de tous ces grands projets.
Son role a consisté a justifier économiquement les investissements dans le secteur
des transports, notamment les déterminants de la rentabilité économique des projets
routiers compte tenu de la rareté des ressources, les mécanismes permettant de

choisir un projet routier au détriment d’'un autre.

C’est dans la recherche des réponses a ces préoccupations, que nous avons choisi
d’aborder dans le cadre de notre mémoire, le theme portant sur : « Les déterminants
de la rentabilité économique des projets d’infrastructures routiéres en République de

Coéte d’ivoire ».

¥ Les actes de I'atelier sur le plan d’actions du Ministére des transports de Céte d’Ivoire tenu a Grand Bassam les
18 et 19 Janvier 2007
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Intérét de I’étude

Cette étude a l'avantage de permettre des comparaisons et donc d’ouvrir le débat

sur

une base rationnelle. Elle nécessite une grande transparence et une séparation

claire de ce qui reléve de I'appréciation politique et de ce que I'état de I'art permet

d’évaluer. Un intérét majeur de rechercher les déterminants de la rentabilité

économique, non le critere mais le noyau de l'estimation de la valeur d’'un projet,

c’est d’identifier les raisons pour lesquelles on peut s’écarter de la solution a laquelle

I'évaluation aurait conclu et, en particulier de chiffrer le surco(t de la décision c'est-a-

dire de chiffrer la valeur économique implicite donnée a ces raisons .Un autre intérét

consiste a mieux appréhender les risques et incertitudes des projets routiers .

Cette étude permettra a la population de comprendre que le bitumage d’'une route ne

se fait pas au hasard. Il se fait selon des criteres techniques et économiques bien

préecis.
Objectifs de I’étude

Objectif général

L’objectif principal est d’analyser les principaux facteurs de la rentabilité économique

des projets d’infrastructures routiéres en Cote d’lvoire.

Objectifs spécifiques

Pour atteindre cet objectif général, les objectifs spécifiques suivants sont envisages.

Il s’agit de :

1. Identifier les facteurs de la rentabilité économique des projets
d’infrastructures routiéres en Céte d’Ivoire ;
2. Déterminer la contribution de chaque facteur a la rentabilité économique

des infrastructures routieres ;

Hypotheses

Elles sont déduites des objectifs et sont au nombre de trois.

*

Il existe de nombreux facteurs essentiels dans la recherche de la rentabilité
économique des routes parmi lesquels on peut citer le trafic moyen journalier,
I'exploitation des vehicules et I'état de la route.

Plus le trafic est élevé plus le taux de rentabilité interne est éleve,

Le taux de rentabilité interne d’une route dépend de la structure de la chaussée.

;

CHABI YAAROU NINGUI C. Gnao, GPE 11
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Méthodologie
La méthodologie adoptée consiste a réaliser une analyse descriptive notamment par
une revue documentaire sur le sujet, par la collecte des données empiriques aupres
de certaines structures et a procéder au traitement des données ainsi collectées a
l'aide du logiciel HDM-4 (logiciel d’évaluation de la rentabilité économique des
routes).
La recherche documentaire
Plusieurs axes de recherche ont été explorés a savoir :
@ Les ouvrages sur I'évaluation économique des projets en général, et des
projets d’infrastructures de transport en particulier,
@ Les données du secteur des transports nécessaires au bon fonctionnement du
logiciel HDM-4 (logiciel d’évaluation économique des routes)
@ Les rapports d’études économiques des projets d’infrastructures routiéres
réalisées par le BNETD,
@ Les guides d'utilisations du logiciel HDM-4.
La collecte de données empiriques
La collecte de données empiriques a été faite au BNETD. Il s’agit des données
issues de I'organisation des comptages manuels de trafic, des enquétes origines-

destination et des opérations de pesage des charges a I'essieu.

Les comptages manuels de trafic
Les campagnes de comptages manuels de trafic sont effectuées a certains points

stratégiques de la route faisant I'objet de I'étude. C’est une opération qui consiste a
faire compter le nombre de véhicules (par catégories) qui circulent sur un troncon de
route par des agents enquéteurs, pendant toute une journée en vue de déterminer le

trafic moyen journalier.
Les enquétes origines- destination

Les enquétes origines-destination consistent a positionner des agents enquéteurs a
un point donné d’une route, munis de fiches et de poser certaines questions aux
usagers de la route (I'origine et la destination du trajet, les motifs et la durée du trajet,
le taux de remplissage du véhicule, le choix de l'itinéraire...).

CHABI YAAROU NINGUI C. Gnao, GPE 11 4
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Lepesagedes charges a | essieu

Les opérations de pesage des charges a I'essieu consistent a I'aide de pése-essieux
mobiles a mesurer la charge supportée par chaque essieu des camions empruntant
la route qui fait 'objet de I'étude. Cette opération permet de mesurer le coefficient

d’agressivité des véhicules pour le dimensionnement de la route.

Compte tenu des variations de trafic au cours des différentes journées de la semaine
(jours ouvrables et weekend), les opérations ci-dessus citées ont été réalisées sur
sept jours et 24h/24.

Traitement des données

Le traitement des données a été fait par le logiciel HDM-4 au lieu de RED* compte
tenu du trafic moyen journalier relativement élevé.

En effet, HDM-4 a été largement utilisé dans différents pays et a effectivement aidé a
laugmentation des budgets de construction et de réhabilitation des routes dans
beaucoup de pays. Le modele est généralement utilisé pour analyser la rentabilité
des investissements routiers dans plus de 100 pays et permet d’optimiser les
avantages économiques pour les usagers de la route en fonction de différents
niveaux de dépenses routieres. Tel qu’il existe, ce modéle constitue I'outil le plus
moderne d’analyse des investissements routiers applicable sous divers climats et
environnements.”

Plan

Le développement de cette étude est fait a travers deux grandes parties:

@ la Premiére partie : Cadre de I'étude est constituée de deux chapitres. Dans
le premier chapitre, il est fait une bréve présentation de la structure d’accuelil
de la formation en alternance et la définition de certains concepts. Les
fondements théoriques sont développés au second chapitre.

@ la Deuxiéme partie : Analyse de la rentabilité économique est développée
egalement en deux chapitres. Le premier chapitre est consacré a I'’évaluation
des colts. Le second chapitre est relatif a I'évaluation des avantages et au

calcul de la rentabilité économique.

* RED est un logiciel d’évaluation économique des routes a faible trafic
®Kerali H.G. et al Vue d’ensemble de HDM4, volume 1 AIPCR
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Premiére partie: CADRE $ % , 0 %4 5 $ %
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CHAPITRE PREMIER: CHAMP$ % , 60 %453 % %4 #,! 2) &) #! 4

CONCEPTUELLE
Dans ce chapitre, nous avons fait une breve présentation de la structure qui nous a

accueillis durant la période de la formation en alternance et nous avons procédé a
la clarification de certains concepts nécessaires a la compréhension du theme de

I'étude.

A N AN O~ A o~ N ~

1.10 Oi OAT OAOCEIT T AA T A 3000A000A AGAAAOQAEI
1.1.1 Forme juridique

Créé en 1978, le Bureau National d’Etudes Techniques et de Développement
(BNETD), ex Direction et Contréle des Grands Travaux (DCGTXx), est un Bureau

d’études et de conseil. Son capital social est de deux milliards (2.000.000.000)
Francs CFA.

1.1.2 Personnel et équipement
Le BNETD dispose d'un important personnel technique permanent travaillant au

siege et dans les missions régionales en Coéte d’lvoire et a I'étranger (Bénin, Togo,

Guinée Equatoriale, Gabon, Congo).

Le BNETD est composé d'une équipe pluridisciplinaire qualifiée, compétente et

expérimentée regroupée au sein de 12 départements techniques.

Ce sont au total plus de 1200 agents dont plus de 400 cadres répartis dans différents
corps de métier. Il s’agit notamment d’Agroéconomistes, d’Economistes, d’Experts en
économie de la santé, d’Analystes Financiers, de Statisticiens Economistes, de
Juristes, d’Experts en mobilisation des financements et suivi évaluation des projets
d’investissement public, d’Agronomes, d’'Ingénieur du Génie Rural, de Vétérinaires,
d’Ingénieurs pédologues, d’Ingénieurs des Techniques Agricoles, d'Ingénieurs des

travaux publiques, d’Ingénieurs management qualité, d’Ingénieur Hydraulique, etc.

Le BNETD dispose d’'un important parc informatique, d’'une connexion internet
permanente a haut débit et d’'une importante bibliothéque de logiciels couvrant
diverses disciplines (études de rentabilité, controle des colts et des délais, etc.). Ses

interventions font largement appel aux techniques informatiques.

1.1.3.- Gamme de services
Les domaines de spécialisation couvrent le développement rural, 'économie et

I'ingénierie financiére, les Technologies de I'Information et de Communication, le

-
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Développement humain, les Infrastructures Routiéres, ’Aménagement Urbain et
Développement Local, la Construction et Equipement Publics, la Cartographie et

Télédétection, Industrie, I'Agriculture et 'Environnement.

Au total, ce sont 12 départements techniques (Annexe 5) qui travaillent dans quatre
principaux domaines de compétence. |l s’agit de la réalisation des études, de la

maitrise d’ceuvre, de I'assistance conseil et de la production.

A Réalisation d’études (concevoir)

Plusieurs types d’études sont réalisés par le BNETD. |l concerne des études
d’Avant Projet Sommaire et d’Avant Projet Détaillée (APS et APD), des études
de faisabilité, des études d’exécution, des études de marché, des études d’'impact
environnemental, de I'élaboration des dossiers d’appel d’offres, du dépouillement
et de l'analyse technique et financiere des offres, du choix de l'attributaire et la

rédaction du marché, des enquétes de sondages et de I'évaluation des projets.

A Maitrise d’ceuvre (superviser)

Le BNETD assure le suivi et le controle technique et financier de I'exécution des
programmes, projets et travaux afin de garantir les éléments tels que le respect des
cahiers de charges, le respect des normes et performances, le respect des délais de

réalisation et le respect des enveloppes financiéres.

A Assistance conseil (conseiller)

Le BNETD intervient sur demande pour apporter son expertise en tant que Conseil
technigue en vue dune décision importante a prendre dans le cadre d'un

investissement ou d’'une politique économique a mener par le gouvernement.

A Production

En dehors de ses services de prestations intellectuelles, le BNETD propose des
produits tangibles en matiére de cartographie, de télédétection et de logiciels

informatiques.

1.2 Clarification conceptuelle
Il convient de définir certains concepts pour une meilleure compréhension de la

présente étude. Il s’agit de la notion d’infrastructure et celle d’évaluation économique.
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1.2.1. Infrastructure

Le concept d’infrastructure renvoie au capital physique qui permet a 'économie de
fonctionner et aux services essentiels, urbains et ruraux, d’étre produits et distribués.
Ces services essentiels servent de base non seulement a la réduction de la

pauvreté, mais aussi a la capacité de I'individu a avoir une activité productive.

Les infrastructures en général apparaissent au coeur du processus de croissance du

fait de leur impact sur les colts de transaction et sur les échanges commerciaux.

1.2.2 Evaluation économique

L’évaluation économique vise a vérifier et a sélectionner le projet qui apporte
une grande contribution au développement économique (pour la collectivité).
L’évaluation économique doit porter sur un projet fonctionnel, défini comme un
ensemble d’investissement nécessaire a la mise en ceuvre, d’'une nouvelle offre de
service des transports. Elle est faite pour aider a prendre une décision. Cette
décision peut concerner quatre cas :
v' On réalise, ou pas, tel projet ;
v' On réalise tel projet plutét que tel autre,
v' On réalise tel projet avant tel autre ;
v/ On met en chantier tel projet complet a telle date, ou selon telles
phases successives.
Deux types d’évaluation économique sont généralement faites. Il s’agit de I'analyse

codts-avantages et de I'analyse multicritere.

1. 2. 2. 1 Lcoits-avantages e

L’analyse avantages-co(ts est basée sur trois principes a savoir :

@ La détermination des avantages et des désavantages (colts) annuels sur
toute la durée du projet.

@ La prise en compte des criteres monétaires ou monétarisables en tenant
compte des valeurs tutélaires.

@ L’actualisation des avantages et des désavantages

Les criteres retenus sont le bénéfice actualisé, le bénéfice actualisé par franc
investi et le taux de rentabilité interne (TRI).
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1.222L° analyse multicriteéere

L’analyse multicritére permet de comparer plusieurs projets suivant plusieurs
critéres ne s’exprimant pas selon les mémes unités. Pour une étude économique
routiere, on peut avoir le colt d’investissement dont I'unité est en FCFA, le temps
gagné exprimé en heure par véhicule et I'insertion paysagére qui est une notation

qualitative.

Le principe de l'analyse multicritere est basé sur le classement pour chaque
critere selon les variantes étudiées. On affecte pour chaque critere des
coefficients de pondération, puis on agrege les résultats. Elle permet de présenter
de maniére agrégée ou non les impacts multiples quantifiables ou non
guantifiables, ce qui en fait un outil transversal adapté a la décision. L’analyse
multicritére ne résume pas lefficacité d'un projet sur de seuls criteres
economiques. Cependant, la pondération entre les différents critéres peut étre
sujette a caution car réalisée par des personnes extérieures au systeme

(« d’experts » ou par le décideur) et non par les agents concernés.
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CHAPITRE II : Fondements théoriques

Dans la premiere section de ce chapitre, il est passé en revue les théories portant
sur le lien entre les investissements réalisés dans le domaine de linfrastructure
publigue, notamment [linfrastructure des transports (surtout routiére), et la
croissance économique. Dans une seconde section, il est abordé les théories

relatives a la rentabilité des infrastructures routiéres.

2.1. Infrastructures routiéres et croissance économique

Adam Smith a clairement établi, dans « La Richesse des nations », qu'’il appartient
a I'Etat de construire et d’entretenir ce qu’on appelle aujourd’hui les « infrastructures
civiles » (1776). Adam Smith n’a sans doute pas explicitement affiirmé que le
développement des infrastructures soit une condition nécessaire de la croissance,
mais il n’en est pas moins communément admis qu’'une bonne accessibilité spatiale
a un systeme de transport est une source majeure de croissance économique et de
productivité. Il n’y a rien d’étonnant a ce que les pays pauvres se distinguent par le
niveau peu élevé des infrastructures par habitant et que le contraire soit vrai des
économies développées. Il convient de demander ou est la cause et ou sont les
effets, en d’autres termes, si le renforcement des infrastructures dope la croissance
ou si la croissance économique entraine un gonflement du volume des capitaux

investis dans les infrastructures.

Rares sont ceux qui contrediraient le fait que linvestissement dans l'infrastructure
routiére est important pour I'économie ou qu’une infrastructure en bon état de
fonctionnement est de toute évidence une condition nécessaire a une bonne activité
économique. Selon Eberts (2002), la question essentielle est celle de savoir si, a la
marge, un investissement supplémentaire contribue a la croissance économique.
L’'idée du rdle moteur des infrastructures dans I'économie a fait l'objet de
nombreuses études économétriques. |l est courant d’observer une corrélation
positive entre la croissance du PIB et le niveau des infrastructures.

D’aprés William Roy (2004), I'investissement en infrastructure de transports est une
intention politique réelle dans les périodes de faible croissance. On s’attend

généralement a deux effets :
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» A court terme, les dépenses publiques dans le secteur de la construction
devraient avoir un effet keynésien d’expansion de la demande globale. Les
risques connus sont ceux de linflation et de I'éviction de I'investissement privé
par la hausse des taux d’intérét induits.

» A long terme, les décideurs sont souvent convaincus que les investissements
dans les infrastructures de transport améliorent les structures de I'économie.
Cette conviction repose sur l'idée que les transports rapides, sdrs, et peu
colteux sont 'un des fondements des régions prospéres, ou réciproquement
labsence de ce genre dinvestissement fait obstacle a la croissance
économique et a la productivité du travail. Les réductions de co(t de transport,
les gains de temps et I'accessibilité agissent sur de nombreux secteurs. Les
capitaux publics injectés dans les infrastructures pourraient accroitre la
rentabilité des entreprises. Ces gains favoriseraient I'accés a I'emploi et le
fonctionnement des marchés concurrentiels. Si ces effets existent, ils seront
perceptibles dans le revenu des ménages, I'emploi, la productivité des

entreprises, qui sont autant d’indicateurs de croissance.

Depuis la thése des avantages comparatifs de David Ricardo, il est admis que les
individus, les communautés ou les sociétés se spécialisent en termes de production
et commercent entre eux, le développement économique augmentera et par
conséquent, le bien—étre de la société dans son ensemble s’accroitra. Les gains
issus de la spécialisation entre deux pays ou entre deux zones géographiques
différentes n’apparaitront que si les échanges s’intensifient pour fournir a chaque
pays un marché plus vaste pour ses produits. Ces échanges seront possibles grace
a un réseau d’infrastructures routiéres performant surtout dans les Pays en Voie de
Développement (PVD) qui utilisent prioritairement ce mode de transport.

Dans les représentations de I'économie, I'espace intervient comme le colt de
franchissement de la distance. Les auteurs Arrow et Debreu ont proposé de définir
le concept de marchandises non seulement par des caractéristiques du bien
considéré, mais aussi par la date a laquelle il est accessible De cette facon, un bien
offert au méme moment mais en des endroits différents correspond a des marchés

distincts. En amenant efficacement les biens et les services jusqu’aux endroits ou ils
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pourront étre utilisés de facon optimale, I'infrastructure ajoute une valeur et génére
de la croissance.

Dans les pays d’Asie de I'Est, il a été observé que chaque point de pourcentage de
croissance supplémentaire du PIB par habitant va de paire avec un accroissement
de 1% des grandes infrastructures collectives.

Des arguments théoriques et des données historiques ont révélé I'existence d’un lien
étroit entre les investissements réalisés dans l'infrastructure des transports et la
productivité économique. Cependant, la plupart des études économiques portant sur
ce sujet examinent les taux de rendement des projets d’infrastructure individuels en

calculant tous les avantages et tous les codts des projets.

Il a fallu attendre la fin des années 80 pour que les économistes commencent a
élaborer des mesures quantitatives de ce lien en construisant des modeles macro-
économétriqgues. En 1989, Aschauer a amorcé ce mouvement dans une série
d’études (Aschauer 1989a, b, ¢, 1990a, b). Les travaux de pionnier d’Aschauer ont
suscité de nombreuses études sur ce sujet au cours de la derniere décennie.
Aschauer emploie une fonction de production Cobb-Douglas et utilise des données
de séries chronologiques agrégées nationales américaines pour examiner la relation
entre le capital d’infrastructure publique et la production agrégée du secteur privé. Il
observe un lien trés grand et tres fort entre ces deux variables. Méme le rendement

du capital public est beaucoup plus élevé que celui du capital privé.

A l'aide d’une approche analogue, Munnell (1990a) arrive & la méme conclusion.
Les résultats des études expliqueraient le ralentissement de la croissance de la
productivité observé dans les pays développés apres 1973, lequel aurait été causé,
au moins en partie, par l'insuffisance du capital public.

De nombreux chercheurs ont réexaminé ou approfondi la relation entre le capital
d’infrastructure publique et la croissance économique. Au lieu d’utiliser des données
de séries chronologiques, Munnell (1990b) utilise des données transversales et des
séries chronologiques groupées, de maniére a atténuer certains problémes posés
par les données de séries chronologiques. Elle désagrége aussi l'infrastructure
publique en infrastructure de base (routes, réseaux d’adduction d’eau et d’égouts) et
en « autre infrastructure » et examine séparément l'incidence de ces deux catégories

d’infrastructure. Récemment, Fernald (1999) a évalué le lien entre le capital routier et
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la productivité en utilisant des données désagrégées par secteur industriel au lieu de
données inter-états et constaté que les industries a forte intensité de véhicules
profitaient d’'une fagon disproportionnée du capital investi dans la construction de
routes. Plus récemment, une approche par la fonction de colt a été employée par de
nombreux chercheurs (Lynde et Richmond, 1992; Morrison et Schwartz, 1996; Nadiri
et Mamuneas, 1996; Khanam, 1999). Il semblerait que la fonction de colt convienne
encore mieux a ce genre d’analyse parce qu'elle permet d’éviter la corrélation
possible entre le capital public et le capital privé (Gillen, 1996). Fait intéressant, les
études utilisant une fonction de colt concluent plus souvent que le capital investi
dans linfrastructure routiere a des effets positifs et significatifs sur la croissance
économique.

2.2. Théories sur la rentabilité des infrastructures routieres

Adam Smith écrivait déja que « Lorsque les routes, les ponts, les canaux, sont ainsi
construits et entretenus par le commerce, méme qui se fait par leur moyen, alors ils
ne peuvent étre établis que dans des endroits ou le commerce a besoin d’eux et, par
conséquent, ou il est a propos de les construire. La dépense de leur construction, la
grandeur et la magnificence répondent nécessairement a ce que le commerce peut
suffire a payer. Par conséquent, ils sont établis comme il est a propos de les faire.
Dans ce cas il n’y aura pas moyen de faire ouvrir une magnifique grande route dans
le désert, qui ne compte que peu ou de point de commerce parce qu’elle ménera a la
maison de campagne de l'intendant de la province ou au chateau de quelques
grands seigneurs auxquels I'intendant cherchera a faire sa cour. On ne s’avisera pas
a élever un pont sur une riviere ou personne ne passe et seulement pour embellir la
vue des fenétres d’'un palais voisin ; choses qui se voient quelques fois dans ces
provinces ou les travaux de ce genre sont payés sur un revenu autre que celui fourni

par ces travaux mémes. »

En nous engageant sur une telle voie, nous voulons contribuer a asseoir une
politique de transport visant la modernisation des infrastructures routiéres. Si la mise
en ceuvre et la gestion des infrastructures routiéres jusque la ont été la prérogative
de I'Etat, I'on s’accorde a reconnaitre la nécessité d’'une implication progressive et
importante du secteur privé dans ce domaine d’utilité publique .Diverses formes de

cession comme I'affermage, la cogestion ou la concession existent. Une participation
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concertée et suffisante des populations, des usagers, du secteur privé, de I'Etat et
des bailleurs de fonds, dans la mise en ceuvre de la nouvelle politique de gestion des
infrastructures est indispensable pour contribuer efficacement a la lutte contre la
pauvrete.

La mise en ceuvre de cette nouvelle formule de gestion commerciale des routes est
facilitée par l'utilisation des techniques de péage et du changement de mentalité des
ivoiriens dont les prédispositions a payer sont non négligeables, pour une
amélioration des services d'utilité publique ®(Meleu et Tano). Le péage serait donc un
financement complémentaire a celui de I'Etat demandé directement aux usagers en
contrepartie de I'amélioration du niveau de qualité de service qui leur sera offerte.
Les recettes des péages devant concourir au recouvrement des colts
d’investissement et d’exploitation du fermier ou du concessionnaire.

Les recherches en matiére de rentabilité des infrastructures routiéres suscitent un
regain d’intérét chez les économistes, les institutions internationales et les
gouvernements, ces derniéres années. L’une des plus intéressantes études en la
matiére, demeure celle élaborée par Engel, Ficher et Galetovic (1997,1998)".Ils ont,
en effet, mis en ceuvre un modéle de concession basé sur I'enchére des revenus
actualisés générés par les infrastructures routiéres. Le mécanisme qu'ils appellent le
« Least-Present-Value-of-Revenue auctions »® (LPVR), permet de sélectionner
'entreprise performante, en orientant la compétition vers les codts et non vers la
prévision de la demande. Ce mécanisme assure [|'Etat et le concessionnaire contre
les risques de renégociation par I'endogénisation et la durée de la concession
(Tirole, 1997).

Au-dela des grandes espérances que suscitent les infrastructures de transport pour
les investisseurs privés, il convient de noter que tres souvent la création et le
fonctionnement de ces infrastructures constituent des politiques de développement
régional et d’intégration économique. La décision de leur rentabilité ne peut alors étre
prise en fonction du seul point de vue de [I'entreprise chargée de la construction et
de la gestion de l'infrastructure. Les méthodes de calculs économiques habituelles

fondées sur la rentabilité financiere des projets d’infrastructure ne répondent plus

® Meleu M. et P.A. Tano, (2000), « la privatisation des infrastructures routiéres et autoroutiéres en Cote d’Ivoire :
cas de la cession de ’exploitation du réseau urbain. » Banque Mondiale/CREMIDE,Working Paper N°003

" Eduardo Engel (Univerté de Standford), Ronald Ficher et Alexander Galetovic (Université de Chili).

8 Least-Present-Value-of-Revenue (LPVR) Auctions and Higway Franchising ( les enchéres de la plus petite
valeur présente du revenu et concession d’autoroute).

CHABI YAAROU NINGUI C. Gnao, GPE 11 4



Les déterminants de la rentabilité économique des projets d’infrastructures routieres en République de Cote d’'Ivoire

(Thalman, 1997). De ce point de vue, I'on comprend mieux I'approche de
Engel,Ficher et Galtovic, qui prennent en compte le bien-étre collectif.

En tenant compte de la forte valeur sociale des infrastructures routiéres, I'on est
tenté de soutenir qu’il conviendrait de les reléguer définitivement au domaine public.
Mais outre les diverses contraintes budgétaires que nous avons déja releveées, il faut
dire que le financement public ne garantit pas l'optimum social. Et ce, méme
lorsqu'on considére I'Etat comme étant bienveillant et maximisateur de [utilité
sociale. Le théoreme de [I'enfant gaté (Becker, 1974), en est la parfaite illustration.
En effet, les usagers peuvent maximiser leur profit aux dépens du bien-étre social®,
du fait du caractére altruiste de I'Etat.

Le principe de I'analyse colts-avantages pose qu'il faut réaliser l'infrastructure si la
valeur actualisée des services futurs est supérieure a la valeur globale des dépenses
de construction et des valeurs actualisées des dépenses futures d’exploitation
(Thalman, 1997). Péages et durées devront étre établis pour assurer le taux de
rentabilité. Aussi le péage devra-t-il étre indexé a lindice des Prix a la
Consommation(IPC), (Jeff, 2000), et tenir compte de la disposition a payer des
usagers, pour ne pas créer des distorsions pouvant accroitre le colt du transport. A
cet effet, un fonds routier permettra d’assurer I'équilibre du fermier ou du
concessionnaire sur les axes a faible demande.

Le mécanisme LPVR permet de sélectionner I'entreprise la plus performante, en
orientant la compétition vers les codts et non sur la prévision de la demande. Ce
mécanisme assure I'Etat et le concessionnaire contre les risques. Pour Estache et
Carbajo (2000), le minimum de trafic pour assurer la viabilité d’'un projet est de 2000

a 2500 véhicules par jour.

% L’enfant prodigue ou fainéant peut maximiser sa satisfaction aprés I’allocation optimale des ressources, sans
tenir compte du bien —étre social
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Deuxieme Partie : ANALYSE DE LA RENTABILITE ECONOMIQUE DES
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CHAPITRE 3 : Evaluation des colits routiers

La méthode HDM-4 distingue (5) cinq catégories de colts dans une opération
d’investissement routier. Il s’agit des colts d’investissement pour la construction de
la route, des colts d’entretien pour la maintenance de la route aprés la construction
(colts récurrents), des colts d’exploitation des véhicules, des autres colts et des

codts exogenes.

Alors que les deux premiéres catégories de colts ont un impact direct sur le Budget
National (budgets routiers), les colts d’exploitation des véhicules sont supportés
individuellement par les usagers de la route. Les col(ts exogénes sont ceux
supportés par I'environnement de la route a cause de son existence.

31.%00A1 OAQGET T AAO Al ) OO AGEI OAOOEOOAI A1 O
A travers I'analyse des appels d’offres passés, on reconstitue un fichier des prix trés
représentatifs de la conjoncture et de I'environnement qui prévalent sur le marché

des constructions routiéres. Le niveau des prix qu’on retient peut étre inférieur ou
supérieur d’'un pourcentage donné a la moyenne des offres de I'échantillon

représentatif.

Par I'analyse d’'un grand nombre de projets, le BNETD a pu mettre au point un
programme de calcul des quantités a partir d'un nombre de paramétres tres réduits
et ceci pour quatre niveaux d’aménagementqui sont: la route en terre a
caractéristique définitive, le bitumage d’'une route en terre, la route revétue, les

renforcements.

Les principales composantes de codts d’investissement sont les installations de
chantier, les terrassements, le drainage, la chaussée, les ouvrages d’art et la

signalisation.

3.1.1 Les installations de chantier

Comme leur nom lindique, il s’agit de toutes les dépenses qui permettent a

I'entreprise de s’installer sur le chantier afin de commencer les travaux.

.
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3.1.2 Les terrassements

Il s’agit des opérations qui consistent a déplacer des quantités de terre afin d’obtenir
le profil de surface requise pour la construction de la route. Il s’agit notamment des
remblais qui consistent a boucher les zones creuses par un apport de terre, et des

déblais qui consistent a tailler les collines (terrains suréleves).

3.1.3 Les chaussées
C’est la partie sur laquelle circulent les véhicules. Elle est généralement constituée

de trois couches. Il s’agit de la couche de fondation, de la couche de base et de la
couche de revétement.

3.1.4 Le drainage
C’est le systéme d’évacuation des eaux de pluie ou de petits cours d’eau (caniveaux,

bus, dalots etc ...)

3.1.5 La signalisation
C’est le systéeme d’indications sur la route (marquage des chaussées et autres

panneaux...).
316, AO 1T OOOACAO AGAOO
C’est I'ensemble de franchissement des obstacles qui se dressent sur la route

(essentiellement les ponts)

317! OO0OAO bI OOAOG ABAEOOOAI AT O
Des postes d’ajustement des prix sont créés afin de prévenir les éventuelles
perturbations sur le marché des constructions. Il s’agit des postes suivants :
1 Imprévus physiques :
L’expérience des projets passés a permis de retenir en moyenne 5% du
montant total pour imprévus physiques.
91 Révision des prix
Une provision pour variation des prix a raison de 3,5% par an est considérée ;

mais ce pourcentage peut varier suivant la conjoncture.
31.8%O00EI AOETIT AAO Ai | 6O A8dO1T POI EAO OiI OOEAO
Nous avons pris 'exemple de la construction de la route Boundiali-Tengrela-

Frontiere Mali, pour illustrer I'estimation des colts et de la programmation des

travaux de construction.

.
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A) Description du projet
Le projet de route Boundiali-Tengrela-Fontiére Mali, long de 124 Km est une route
neuve revétue. Le tracé suit pratiguement la piste existante.
Le projet comprend la réalisation des terrassements, celle des couches de chaussée
et le bitumage. Le drainage transversal de la chaussée est assuré au moyen de

dalots et de buses en béton armé de dimensions variables.

Les caractéristiques techniques du projet sont les suivantes :

Vitesse de référence : 100KM

Largeur de la plate-forme : 11m

B) Estimation des colts

Le colt d'un projet routier est déterminé en fonction de quantités
prévisionnelles approchées a 5% du niveau de prix actuel en Cote d’lvoire pour des
travaux routiers similaires. L’Annexe n°2 donne le détail du codt estimatif de la route
prise en exemple. Il comprend une somme a valoir pour imprévus et divers. Il est
exprimé hors TVA. Le colt de 'opération est calculé en ajoutant au co(t hors TVA du
projet, les révisions de prix escomptées pour prendre en considération la date de
démarrage programmeée.
Le codt pris en compte dans I'étude économique étant déduit du colt hors TVA en lui
Otant la part résiduelle des taxes (droits de douanes, fiscalité sur carburants,...)
apres multiplication par le coefficient 0,86. Le colt d’investissement est égal a Sept
milliards cinquante trois millions dix sept mille six cent quatre vingt dix
(7.053.017.690) FCFA. Le graphique qui se trouve a la page suivante montre la

décomposition des colts d’investissement de ce projet.
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Graphique 1 : Répartition des colits d’investissement du projet de route
Boundiali-Tengrela-Frontiere Mali

Répartition des colits
d'nvestissement du projet de route

(07
0% 3% 1% intallations
5% 7% dégagement des emprises
terrassements
chaussées
drainage
signalisation

ouvrage d'art

Source : BNETD/ Calcul de I'auteur

3.2%0A1 OAOGETT AAO Ai ) OO AGAT OOAOQEAI

Les colts d’entretien d’une infrastructure routieére sont des codts récurrents pour
maintenir la route dans un état permettant la circulation des véhicules dans des
conditions acceptables. L’entretien peut étre annuel (courant) ou pluriannuel
(périodique) tous les 5a 7 ans.

Comme pour les colts de construction, les colts d’entretien sont déduits des
expériences d’autres chantiers présentant les mémes caractéristiques, aprés
dépouillement analytique des codlts et des rendements des années passeées.

Apres la construction d’'une route, son colt d’entretien est nettement inférieur a ce

gu’il était avant sa construction. Le colt d’entretien kilométrique (exprimé en

CHABI YAAROU NINGUI C. Gnao, GPE 11
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FCFA/km) est multiplié par la longueur de la route pour avoir le colt total d’entretien

de la route. Les colts d’entretien figurent a 'annexe 2.

3.3%0A1 OAOET T AAO Ai | 00 AdAobpi 1 EOAOQEI
Alors que les colts de construction et d’entretien sont des colts supportés par le
Budget National, les colts d’exploitation des veéhicules sont supportés par les
exploitants des véhicules.
Dans I'évaluation économique des infrastructures routiéres, les colts d’exploitation
des véhicules occupent une place prépondérante en ce sens que le véhicule est le
principal destructeur de la route avec comme incidence I'augmentation des codts de
tous les paramétres intervenant dans I'exploitation du véhicule : le carburant, les
pieces détachées, le pneumatique, etc).
La structure des colts d’exploitation est composée de deux rubriques :

@ Les colts fixes : ce sont des dépenses indépendantes, en premiére analyse

du kilométrage parcouru,

@ Les colts variables : ils sont proportionnels au kilométrage parcouru.

Il faut noter que les colts sont exprimés en FCFA/km/véhicule. Pour 'ensemble
des colts, nous avons donné des chiffres a titre d’exemples, chiffres obtenus a

partir d’'une enquéte menée par le BNETD.

3.3.1 Les coiits fixes annuels

Les codts fixes au kilometre sont obtenus a partir du parcours moyen annuel des
véhicules. lls comprennent les postes suivants : les charges d’amortissement du
véhicule, les salaires du personnel de conduite, les assurances, les impots et

taxes divers, les frais généraux.

3.3.2 Les colits variables
lls sont proportionnels au kilométrage parcouru et concernent les dépenses

suivantes : le carburant, les lubrifiants, les pneumatiques, I'entretien, la réparation et

les primes de déplacement du personnel roulant.
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3.3.3 Les résultats obtenus

A partir des éléments ci-avant inventoriés, les colts d’exploitation des véhicules par
catégorie de charge utile, ont été estimés. Le total des colts (variables et fixes) a été
calculé par kilometre et par tonne pour chaque catégorie. Les différents codts

d’exploitation obtenus par type de véhicule sont consignés dans I'annexe 2.

Il est important de signaler que deux types d’exploitation cohabitent dans les pays en
développement : I'exploitation moderne et artisanale. Dans la présente étude,
'exploitation moderne a été traitée. En effet, la gestion de type moderne qui
s’appuie sur des ratios normés, conduit a des colts relativement plus élevés en

comparaison des codts de la forme artisanale.

Le poste des charges d’amortissement qui n’est pas pris en compte dans la gestion
de type artisanal constitue un frein au renouvellement du parc en raison des prix

d’achat exorbitants des véhicules en gestion moderne.

L'utilisation des pieces de rechange au-dela de leur vie « normale », des piéces
d’occasion ou adaptatives en lieu et place des piéces neuves d’origine qui coltent
beaucoup plus cher, la fréquentation des garages informels qui offrent des codts de
main d’ceuvre largement inférieurs a ceux des garages formels, constituent la cause

du niveau bas des colts d’exploitation dans la gestion artisanale.

Compte tenu de la gestion informelle de I'exploitation artisanale, celle-ci échappe
souvent a la rigueur de certaines taxes qui sont par ailleurs régulierement payées par

I'exploitant moderne.

3.4 Les autres coiits

Ce poste renferme d’autres effets qui dérivent également de la construction d’'une
route. Mais les instruments utilisés font I'objet de plusieurs controverses. |l s’agit : de
'estimation de la valeur du temps des passagers et du calcul des colts des

accidents de la route.
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3.4.1 Estimation de la valeur du temps des passagers

L’amélioration du niveau de service d’une infrastructure routiere a manifestement une
incidence sur le temps des usagers a travers 'augmentation de la vitesse souhaitée
par 'usager. Une estimation de la valeur du temps peut se faire en distinguant en
termes de revenus moyens, les passagers de voitures particulieres et ceux des

transports en commun.

Les enquétes menées dans le cadre de I'étude du Plan de Transport en Céte
d’lvoire, ont permis de connaitre le nombre moyen de passagers par type de
véhicules. Ceci a servi au BNETD pour l'estimation de la valeur du temps des

passagers, soit :

@ Passagers de voitures particulieres : 378 FCFA/heure

@ Passagers de transport en commun : 54.5 FCFA/heure

En fonction des vitesses des véhicules par catégorie de route, on peut déterminer les

temps de parcours dans les situations avant et apres projet.
3.4.2 Evaluation des coiits des accidents de la route

Une étude menée en 1984, par le BNETD, a fait ressortir les divers codts moyens

des accidents (en FCFA par véhicule et par kilometre)

Tableau 1: Colts des accidents

Tué Blessé Pertes Total pertes
matérielles
Réseau bitumé 1.7 1.7 0.4 3.8
Réseau enterre |5.2 8.3 0.9 14.4

Source : BNETD

3.4.3 Les colits exogénes

La construction d’'une route peut avoir des effets exogénes sur son environnement.
Lorsque leurs impacts sont significatifs, ils peuvent étre évalués séparément et
ajoutés comme des colts exogéenes complémentaires a ceux que nous avons

examinés ci-avant.
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Certains de ces effets peuvent étre évalués, d’autres sont difficiles a appréhender
compte tenu de la performance limitée des instruments. Mais I'on reconnait leur

existence. En voici quelques exemples :

La construction d’'une route peut avoir des impacts négatifs sur les espaces
cultivables. Mais dans la plupart des cas, les colts associés a ces impacts, sont
marginaux par rapport aux avantages économiques globaux du projet. En d’autres
termes, les pertes des terres cultivables dues au projet, ont toujours une influence
marginale sur sa rentabilité économique.

La réalisation d’une route peut détruire I'environnement écologique. C’est pourquoi,
les approches actuelles d’évaluation des investissements routiers tiennent compte
des impacts éventuels sur I'environnement. Mais les colts associés a la destruction
de I'environnement sont trés difficiles a estimer. Il y a aussi les effets de pollution qui
provoquent la destruction de la qualité de lair et les effets de congestion

(encombrement des routes, des ponts,...)
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Chapitre 4 : Evaluation des avantages routiers et calcul de la
rentabilité économique

4.1 Evaluation des avantagesi AT T T I ENOAO A8 0T A AT 1000

Pour calculer les avantages relatifs a une opération d'investissement routier, le

modele HDM4 compare deux situations :

La situation sans projet, c’est-a-dire sans aménagement: dans laquelle aucun
investissement n’a été réalisé. C’est donc une situation de statu quo avec un certain
niveau de trafic compte tenu de I'état de dégradation de la route. Ce trafic, sur la
route « sans projet » s’appelle le trafic normal ou initial (en situation de référence). A
ce trafic, correspond un cout d’exploitation supporté par les usagers de la route.
Compte tenu du niveau de dégradation de la route, il est appliqué un entretien
adapté dont les colts dépendent de I'importance de ces dégradations.
La situation avec projet: c’est la situation ou la route est aménagée : toutes les
données sur le trafic de la route change :
v Les codts d’entretien diminuent compte tenu des aménagements réalisés.
v' Le niveau de trafic augmente puisqu’il y aura d’autres véhicules qui viendront
emprunter la route compte tenu de son état de praticabilité, donc a moindre
co(t. Ce surplus de trafic est appelé trafic induit (ou engendré) et vient

s’ajouter au trafic normal (existant sans aménagement).

Le principe fondamental des avantages routiers, repose sur la comparaison de ces

deux états d’'aménagement. Ainsi nous examinerons successivement :

Les avantages dus a la réduction des colts d’exploitation des véhicules,

Les avantages relatifs a la diminution des colts de transport engendrant un
trafic induit,

Les économies provenant de la réduction des colts d’entretien,

Les gains de temps des usagers des véhicules de transport,

Les gains dus a la réduction des codts des accidents,

= =2 =2 =

Les avantages exogeénes.
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4.1.1 LesavantagesdusU | A Oi AOAOEI | itAth® AT | OO AGA@DI
Cette réduction des colts d’exploitation des véhicules résulte de I'amélioration de la
gualité de la route et/ou de la diminution de la longueur du trajet, a cause, soit du fait
que le tracé de la route projetée est plus tendu que celui de la route actuelle (trafic
normal), soit du fait que les véhicules empruntent un autre itinéraire une fois le projet
réalisé (trafic détourné).

A chaque catégorie de véhicules (six catégories), correspond un colt d’exploitation.
Aprés 'aménagement de la route, les avantages des usagers du trafic normal sont

calculés par la formule :
Ato= (Co-C1)*To 1)

Avec :

Aro= avantages totaux du trafic normal,

Co= colts d’exploitation d’'un véhicule dans la situation sans projet,

C1= colts d’exploitation d’'un véhicule dans la situation avec projet,
Co-C,=avantages liés a la réduction des colts d’exploitation d’un véhicule,
To= trafic normal (de référence),

Les avantages unitaires sont calculés en FCFA/véhicule/km, alors que les avantages
totaux sont en francs CFA, obtenus en multipliant les premiers par la longueur de la

route et par le trafic To.

4.1.2 Avantages liés au trafic induit

La diminution des codts de transports engendre un trafic induit, les avantages

correspondants sont pris en compte selon la formule suivante :

A= 1/2%(Co-C)*T1 (9
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Avec :

Ar;= avantages totaux du trafic induit,

Co= couts d’exploitation d’'un véhicule dans la situation sans projet,
C1= colts d’exploitation d’'un véhicule dans la situation avec projet,

T1= trafic induit, calculé en fonction du trafic normal Ty et de I'élasticité a au colt de

transport, par la formule :
T1=To*(Co/C1)" -To ©)

Les parametres Ty, Co, C1, T1 sont définis plus haut.

a= coefficient d’élasticité ; il est généralement égal a 1 pour les trafics voyageurs et

marchandises, sauf dans les cas suivants :

1 Le trafic est imposé par des données globales vis-a-vis desquelles la variation
des données locales est marginale (cas du trafic international de
marchandises vers le Niger et le Burkina Faso), on le prend voisin de 0,5.

1 La réalisation du projet est essentielle au développement d’'une région
enclavée jusqu’alors. On prend une valeur supérieure a 1, pouvant aller

jusqu’a 1.5 ou 1.8 (Cas de la Route Cétiere Abidjan-San Pedro)

18p8ac WAITTTIiEAO Oi AlTEOGIi AO U PAOOEO A I'A AEI ET OC
Comme nous l'avons déja dit, les avantages relatifs a I'entretien sont
représentés par le différentiel des colts d’entretien avant et aprés la
construction. L’expérience a montré que plus la route se dégrade, avec le
temps, plus son entretien colte cher a I'Etat. A chaque catégorie de véhicules
(6 catégories), correspond un colt d’exploitation pour un type de route donné.
En passant d’un niveau de service inférieur a un niveau de service supérieur,
les colts d’exploitation d’un véhicule diminuent. C’est cette diminution qui

constitue des avantages économiques pour la collectivité.

.
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4.1.4 Gains de temps des usagers des véhicules de transport voyageurs

Ces économies reésultent uniquement de l'augmentation des vitesses
pratiquées sur la route aménagée. Comme nous I'avons déja dit, le BNETD a
mené des enquétes qui ont permis de calculer la valeur du temps de parcours
des usagers.

Dans la pratique, les gains de temps sont constitués par les réductions des
co(ts horaires de trajet par type de véhicules.

4.1.5 Gains dus a la réduction des coiits des accidents

Les risques sont plus élevés et les dégats plus lourds en cas d’accident sur
les pistes en terre.

Alors que les pertes totales s’élevent a 14.4 FCFA/véhicule/km sur une piste,
elles sont a 3.8 FCFA/véhicule/km sur une route bitumée, soit un gain de 10.6
FCFA/véhicule/km.

Les valeurs des codts économiques entrant dans la composition des codts
économiques des accidents de la route varient avec les codts de la vie, les
colts des véhicules, les frais médicaux et hospitalisation, le co(t des
funérailles etc. Ces colts doivent étre actualisés chaque année pour tenir

compte des variations de ces parametres.

4.1.6 Avantages exogeénes

La réalisation d’une route dans des régions jusqu’alors difficiles d’accés a
couramment pour effet de faciliter la commercialisation des produits agricoles
et par ce biais d’augmenter, parfois dans des proportions considérables, les
productions agricoles des régions traversées. Accroissant ainsi pour
I'économie nationale des valeurs agricoles dont I'ordre de grandeur peuvent
atteindre celui des économies liées a la diminution des codts de transport. Ces

valeurs agricoles sont évaluées comme des avantages.

4.1.7 La valeur résiduelle

La valeur résiduelle est la valeur estimée de la route aprés sa durée de vie
estimée a 20 ans d’existence. Cette valeur résiduelle est considérée comme

un avantage a la fin de la durée de vie de la route.
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Cette valeur résiduelle est déterminée a partir des différents postes du codt
d’investissement :

Installations de chantier : la valeur résiduelle est nulle

Terrassements : la valeur résiduelle est 100% de la valeur d’investissement.
Cela veut dire gqu’a la fin de la durée de vie de la route, les terrassements ne
seront pas repris s’il faut reconstruire la route ; les opérations de renforcement
des routes revétues se font sur la plate-forme existante, sans élargissement
codteux et sans reprise du trace.

Chaussée : la valeur résiduelle est 100% de la couche de fondation.
L’expérience a montré en effet qu'en Cote d’lvoire, le colt de renforcement
d’'une chaussée est sensiblement égal au colt de revétement et de la couche
de base.

Drainage : la valeur résiduelle est égale a 70% de la valeur de
linvestissement initial. Dans les opérations de renforcement, le drainage
transversal est entierement maintenu, les seules réfections portent sur le
drainage longitudinal.

Ouvrage d’art: la valeur résiduelle est égale a 90% de la valeur de
linvestissement initial. Lors des opérations de renforcement, les seules
interventions éventuelles concernent des travaux accessoires.

Signalisation : la valeur résiduelle est nulle. A chaque opération de

renforcement, il faut reprendre les panneaux de signalisation.

La valeur résiduelle de l'investissement est composée de celle de toutes les

composantes des travaux.

4.2 Calcul de la rentabilité économique des infrastructures routieres
La banque mondiale en collaboration avec I'AIPCR ont mis en ceuvre un modéle

permettant la détermination de la rentabilité économique des projets routiers.

Le modéele indiqgue de maniere exhaustive toutes les hypotheses de calcul prises en
compte, détermine les projections de trafic (trafic normal, trafic, induit, trafic total) et
calcule séparément les chroniques correspondant aux différents avantages
considérés. La durée de vie d'une route bitumée étant de 20 ans, toutes les

projections (trafic, codts, avantages, etc) se font sur cet horizon.

CHABI YAAROU NINGUI C. Gnao, GPE 11

.



Les déterminants de la rentabilité économique des projets d’infrastructures routieres en République de Cote d’'Ivoire

Les bilans économiques des avantages et des colts sont établis et actualisés pour
différents taux d’actualisation et le taux de rentabilité interne est déterminé. Le
rapport du bénéfice actualisé (avantages net actualisés) au colt d’'investissement
actualisé est également calculé. Le taux de rentabilité interne est égal a 20,58 % ce

qui est supérieur au 12% requis.

Une étude de sensibilité est faite sur la base de certaines hypothéses pour trouver la
contribution de certains facteurs essentiels. Le modele a recalculé le taux de

rentabilité interne pour les cas suivants :

Sensibilité 1 : les colts d’investissements sont majorés de 10%, les avantages
annuels restants constants; le taux de rentabilité devient 18,78% ;

Sensibilité 2 : la non prise en compte des gains de temps donne un taux de
rentabilité de 20,47 % ;

Sensibilité 3 : SiI'élasticité du trafic induit est minorée de 20%, le taux de
rentabilité devient 20,23% ;

Sensibilité 4 : Sile colt des accidents est identique pour tout type de route le taux
de rentabilité est égal a 19,48%;

Sensibilité 5: la non prise en compte des gains de temps et des codts des
accidents donne un TRI de 19,36% ;

Sensibilité 6 : la non prise en compte du trafic détourné sur le port de San Pedro

donne un taux de rentabilité interne de 10,41%.

Le détail des tests de sensibilité figure a ’Annexe 4.

-
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Conclusion et Recommandations
Les infrastructures routieres sont importantes pour le développement d’'un pays.

C’est a juste titre que la Cote d’lvoire s’est évertuée depuis les premiéres années de
l'indépendance a se doter d’un important réseau routier avoisinant 82.000 km dont
6.514 km de route bitumée. Ce qui fait de la Cote d’lvoire le premier pays de
T'UEMOA en termes de linéaire du réseau routier. Mais depuis la crise économique et
financiére des années 80, la situation financiére du pays s’est fortement dégradée.
Les infrastructures routieres coltent chéres. C’est dans cette optique qu’il a été
décidé de ne retenir comme investissement routier que les projets ayant une

rentabilité supérieure a 12%.

L’objectif principal de cette étude était d’analyser les principaux facteurs de la

rentabilité économique des projets d’infrastructures routieres en Céte d’lvoire.

Pour atteindre cet objectif, la méthodologie a consisté d’abord a une recherche
documentaire sur I'’évaluation économique des infrastructures de transports, ensuite
a recueillir des données empiriques a travers 'organisation des comptages manuels
de trafic, des enquétes origine-destination et du pesage des charges a l'essieu. Ces

données ainsi recueillies ont été traitées au moyen du logiciel HDM-4.

Le modéle HDM est une approche pratique d’évaluation des investissements
routiers. Elle est essentiellement basée sur I'analyse couts-avantages. Elle évalue
tous les colts liés au projet d’'une part et tous les avantages y afférents d’autre part.
La comparaison des deux grandeurs et le calcul du taux de rentabilité interne
permettent de juger de la rentabilité du projet. Ce modele permet de faire des choix
d’'un point de vue strictement économique. Cela nous a permis d’identifier les
facteurs de la rentabilité économique des projets routiers, de déterminer la
contribution de chaque déterminant a la rentabilité. Ainsi les principaux résultats

obtenus sont les suivants :

v Les facteurs de la rentabilité économique d’un projet routier sont le niveau du
trafic, I'état des routes, I'exploitation des véhicules et le niveau du trafic.
v" la non prise en compte du trafic détourné sur le port de San Pedro fait passer

le taux de rentabilité interne de 20,58% a 10,41% soit une baisse de 10,17%.
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La majoration des colts d’investissement de 10% par une amélioration de la
structure de la chaussée entraine une baisse du taux de rentabilité de 20,58%
a 18,78%. Ce qui équivaut a une réduction de 1,8%.

la non prise en compte des gains de temps donne un taux de rentabilité de
20,47 % ; soit une baisse de 0,11%.

si I'élasticité du trafic induit est minorée de 20%, le taux de rentabilité devient
20,23%.

si le colt des accidents est identigue pour tout type de route le taux de
rentabilité est égal a 19,48%;

la non prise en compte des gains de temps et des colts des accidents donne
un TRI de 19,36%.

Pour une meilleure maitrise des déterminants de la rentabilité économique des

routes, il faudra :

@ mettre en place une banque de données de transport fiable et régulierement

mise a jour en Cobte d’lvoire pour une meilleure qualité des études
économiques, car les résultats dépendent d’'un grand nombre de parametres
connus avec incertitude.

que les infrastructures routieres soient dimensionnées de maniere optimale
pour éviter toute perte de rentabilité.

gue la méthode HDM-4, soit accompagnée d’une analyse multicritere pour
intégrer tous les parameétres de l'aire d’influence de la route qui sont
difficilement monétarisables.

Les méthodes d’évaluation restent trop exclusivement fondées sur I'analyse
de l'efficacité et la recherche de I'optimum alors qu’elles devraient davantage
se centrer sur un certain nombre d’aspects qui tournent autour de la
répartition. Le souci d’équité de plus en plus fort dans nos sociétés, est un
motif supplémentaire pour porter davantage l'attention sur les aspects de

répartition.
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Annexe 1

@ Zone d'influence du projet

@ Localisation des postes de comptage
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Annexe 2

@Détail du Colt estimatif du projet
@Colts d’exploitation des véhicules
@Tableaux des hypothéses de base utilisée
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Annexe 3

Présentation des données nécessaires au
fonctionnement de HDM-4
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Annexe 4

Détail du calcul du taux de rentabilité
interne
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Annexe 5

Organigramme du BNETD
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